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des  Gesetzos  uber  die  Eisenbahuunteriieliinuugen  vom  :t.  November  Ik  s  7:;_> 

Baupolizci.    Baupolizeiliche  Geiiehmigiing  zu  linhituten  iiher  die  Fluclit- 

linie  hinaus.  Erkenntnis  des  Obei  v ■envaltiinpifrericlits  vom  12.  .lariuai  2>l 

-  L'mfang  und  Grenzen  baupolizeilkher  Anforderuiiiren.    Krkeimtnis  d«s 
Oberverwnltungsgerichts  vom  31.  Mai  1W4   '.»>!• 

-  Strertverfahrcn  in  Bauptdizeisacheu.    Krkenntnisse  ties  Obeiverwaltungs- 
tferichts  vom  1.  und  8.  Februar  1904    909 
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Beamtenrecht.  Kin  Beamter,  der  wegen  eines  ini  Dienste  orlitteuen  lTn- 
falls  gemaG  <lem  preuliisschen  L'nfallfursorg*  ^cs.  t/.  voin  IK  .luni  1^7  pen- 
sioniert  ist,  hat  keinen  Anspruch  auf  Erstattung  d<  r  vor  der  Pensiunie- 
rung  aufgewendeten  Heilungskosten.    Erkenntnis  des  Reichsgoriehts  voui 


—  Die  FahrkHrtenausgabe  gehSrt  zu  dem  reichsgesetzlich  dor  FnfMllver- 
sickening   untei  liegenden   Eisenbahnlietriebe.   Erkenntnis    des  Reichs- 


Bergrecht.  Der  Eisenbahuunteruehmer  int  nicht  verpllhhtet.  den  Besitzer 
eines  Bcrgwerks  fiir  die  ihin  infolge  Her  Anlage  tier  Eisenbnhn  orwaeh- 
seue  gesetzliihe  B.-grhrankung  seines  Bergwerkseigentnms  zu  entscha- 
digen.  Dies  gilt  auch  fur  den  Fall  der  Enteignung  eines  dem  Bergwcrks- 
besitzer  gchorendcu  Grundstueks,  unter  dem  Bergbau  betrieben  wild. 
Erkenntnis  des  Reichsgeriohta  vnm  17.  Mai  1904    735 

Knteignung.  1st  im  Wege  <ler  Knteignung  einein  Grundatuck  eine  Be- 
schr&nkung  init  Yorrecht  vor  den  in  den  Abteilungeu  II  und  III  des 
Grundbuchs  veizehhneten  Rechtt-n  auferlegt,  so  hat  die  Kintragung  des 
Vonechts  der  BesrhrHnkung  unci  de>  Rangriiiktritts  der  vnrhandencn 
Kechto  lediglich  auf  Krsuc-hen  der  Enteignungsbehorde  und  unabhangig 
von  der  Vorlegnng  der  vorhandeneu  Hypotheken-  und  Grnndsehuldbriofe 
zu  erfolgen.  4;  33  de.s  Enteignungsgesetzes  voin  U.Jnni  1874.  Besihluli 
des  Kainmergeriehts  vom  20.  Juni  1904  2ti7 

—  Der  Eisenbahnunternehun-r  ist  nicht  verpHiehtet,  den  Besitzer  eines 
Bergwerks  fiir  die  ilun  infolge  der  Anlage  der  Eisenbahu  erwaehsenc 
gesetzliche  Besohrankuug  seines  Bergwerkseigentums  zu  entaehadigen. 
Dies  gilt  aueh  fiir  den  Fall  der  Knteignung  eines  dem  Bergwerksbcsitzer 
gehbrenden  Grundatucks,  unter  dem  Bergbau  betrieben  wird.  Erkenntnis 

des  Reiihsgerichts  vom  17.  Mai  1904  735 

—  Die  Knteignung  hat  nicht  den  Charakter  eines  Zwangskaufes.  Riicktritt 
des  Unternehmers  gomaC  §  4LJ  des  Enteignungsgesetzes  von  einer  nach 
§  2»i  daselbst  abgesehlosseneu  Vereinbaruug.  Erkenntnis  des  Reichs- 
gerichts  vom  y.  Juni  11X15  1471* 

Fraehtrecht.  Verptiiclituug  der  Eisenbahnvi  rwaltung  zuin  Sehadens-rsatz 
bei  verspateter  Ablieferung  von  Gepiick.  Grobe  FahrWlssi-rkeit  der  Eisen- 
bahu {§§  31,  79  des  Betriebsivglements  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
b.dmverwaltungen).    Erkenntnis  <!es  Reiehsgerichts  vom  -JS.  Dezember  1904  957 

Grundbuch  re  eh  t.  Ist  im  Wege  der  Enteignung  cinem  Grundstuck  eine 
Beschiankung  init  Yorrecht  vor  den  in  den  Abteilungen  II  un<i  III  des 
Grundbuches  verzeiehneten  Rechtcn  auferlegt,  so  hat  die  Eintragung 
des  Yorrechts  der  Beschrankuug  und  des  Rangriiektritts  der  vorhandeneu 
Reehte  lediglieh  auf  Ersucheu  der  Enteignungsbehorde  und  unabhangig 
von  der  Yorloguug  iter  vorhandeneu  Hypotheken-  und  Grnndsehuldbriofe 
zu  erfolgen  33  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874).  BeschluC 
des  Kammergerichts  voin  t*(».  Juni  1904  .   .    .   *2G7 

Haftpflicht.  Der  Eigentumer  eines  Gespanns  inuC  das  Verschuldeu  seines 
Kutschers  als  eigenes  Verschulden  im  Sinne  des  §  25  des  Eisenbahn- 


15.  MRrz  1904 


734 


gerichts  vom  31.  Mrtrz  1905 
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ge.setzes  vertreten.  —  Zur  Frage  der  Abwagung  des  efgenen  Verschuldens 
•ies  Verletzten  mit  der  Betriehsgefahr  einer  Eisenbahn  (§  254  B.  G.  B.) 
Krkenntnis  des  Oberlandesgerichts  in  B.  void  27.  September  1904.   .   .  409 

Haftpflicht.   Ktgenes  Verschulden  im  Sinne  des  §  1  des  Haftpflichtgesetzes 

vom  7.  Juni  1871.    Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  28.  Mai  1904  ...  723 

-  Aus  einem  geringen  Konstruktiousfehler  einer  Treppe  kann  eine  Schadcns- 
ersatzpfiicht  fur  einen  dndurch  verursachten  Infall  nicht  hergelcitet 
wcrden.    Erkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  15.  Dezember  1904    ....  725 

•   Festst  Hung  des  Begriffs  des  eigenen  Verschuldens.    Erkenntnis  des 

Reichsgerichts  vom  2  Jantiar  1905  720 

—  Zum  Begriff  des  Betriebsuufalls  Haftung  der  Eisenbnhn  fiir  ihre  Ange- 
stellten.    Krkenntnis  des  Reichsgerirhts  vom  2.  Febrnar  1906    728 

-  Vorausaetzungcn  eines  unabwendharen  auBeren  Zufalls  im  Sinnc  des  §25 
des  Gesetzes  uber  die  Kisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838. 
Krkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  24.  November  1904    732 

-  Haftung  der  Kisenbahn  bei  einer  dureh  verbrecherische  Handlnng  bc- 
wirkten  Kntgleisung.    Krkenntnis  des  Reichsgerirhts  vom  13.  Oktober  1904  1230 

-  Haftung  fiir  die  Folgen  seelischer  Erregong  (Schrcck).  Erkenntnis  des 
Reichsgerichts  vom  29.  September  1904   1473 

--  Die  Haftung  aus  §  1  des  Haftptlichtpcsetzes  gilt  als  eine  soiehe  aus  un- 
crlauhter  Handlung.  Fiir  die  Klagc  iBt  daher  das  Gericht  zust.'indig  in 
des-cn  Bezirk  der  Kiscnbabnunfall  sieh  ereignet  hat  (§32  Z.  IV  <  »  .  §  S23  fT. 
R.  G.  B.).    Krkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  20.  Mftrz  1906   1475 

Rleinbahnen.    Verhaltnis  zur  Ortspolizeibehorde.    Krkenntnis  de-  Oher- 

verwaltungsgcrichts  vom  21.  Dezember  1903  2*1 

-  Rechtsmittel.  Krkenntnis  des  Obervcrwaltungsgerichts  vom  4.  Februar  1903  282 

Konkurrenzlinien,  Zulassung.   Krkenntnis  des  Reichsgerichts  vom  10  Juli 
i9or>  14SS 

K rankcnversicherung.  Rekonvaleszenz.  Krkenntnis  des  Oherverwnltungs 

gerichts  vom  19.  November  1903    2*2 

Krankenhauspflege.   Erkenntnis  des  Ohcrverwaltungsgcricht-s  vom  !'  Juli 
1903    2K5 

-  Voriibergehende  Unterstiitzungen.  Krkenntnisse  des  Oherverwalt'ings- 
gerichts  vom  25.  Februar  1904  und  30.  Januar  19t)4    283  '.»7o 

-  „I)ie  nnthsten  zwolf  Monate4*  im  Sinne  der  §§  6a  mid  20 a  des  Kranken 
versieherungsgesetzes.    Erkennt  )is    des    OberverwaUungsgerichts  vom 

5.  Mai  1904  070 

Kreis-  und  Gemeindeabgaben.    Rangier-,  Nel»en-  und  Ladegleise  ge 
horeu  zu  den  Srhiencnwegen  im  Sinne  des  tj  24  litt.  d  des  KiMiimunal- 
ahgabengesetzes  vom   14-  Juli  IS93  und  sind  daher  von  der  tieiueiude- 
grundsteuer  hefrcit    Krkenntnis  des  Oberverwaltungsgeriehts  vom  18.  Ok- 
tober 1904  273  004 

-  Stellwerke  und  Sigualanlagen  gehoren  v.u  den  Sehiencnwegcn  ini  Sinne 
des  if  24  Ahs.  Id  des  Kommnnalahgabengesetzcs  vom  14.  Juli  und 
sind  daher  von  der  Gemeiudegrundsteuer  befreit.    AufenthaltsiHiime  und 
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Speiseziminer  der  Bahnbedienstcten,  Warteraume  der  Reisenden,  Aborte, 
Badcanstnlten  sind  der  G»  meindegrundsteuer  unterworfen,  weil  dicse 
Raume  nicht  zu  einem  offentlichen  Dbnste  oder  Gebraucho.  im  Sinne  des 
$  24  Abs.  lc  des  Kommunalahgabengesctzee  bestinimt  sind.  Erkenntuis 
dea  Oberverwaltungsjierichts  vnm  14.  Februar  15W6  960 

Kreis-  und  Gemeindeahgaben.  Einspruch  gegeu  die  Hcranziehuug  zu 
finer  Gemeindelast.  Bewertung  de»  zu  vSti  aftcnanlagcn  verwendeten  Grund 
und  Bodens.    Krkeuntnis  des  Obet  \  erwalttingsgei u  hts  void  30.  .Inni  1904  9(52 

—  Kanalisationsgebuhnn     Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 

5.  Februar  1904    964 

8  trad  en-  und  Wegebau.   Anliegerbeitrftge  zu  neuen  Strafleu.  Erkenntuis 

des  Oborveiwaltuugsgerichts  vom  2.  November  1903    275 

—  Bedingte  Gestattung  des  Bauens  an  einer  noch  unfertigen  Strafle.  Er- 
kenntnisse  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  19.  und  23.  November  1903  276 

—  Beginu  der  Straiii-nanlegung.  Krkenntnig  des  Oberverwaltungsgerichts 
vom  23.  November  1903   276 

—  StraGenfierstellungskosteu  im  Falle  der  Hebauung  cines  augrenzenden, 
der  Gemeinde.  gchorigen  Grundstucks.  Dinglichkcit  des  Rechts  auf  An- 
liegcrhoitragc.  Erkeuntn^  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  7.  Decem- 
ber 1!H»3  277 

Anlcguug  ciuer  ncucn  stftdtisehen  Strafle  austelle  einer  alten  Erkenntnis 

des  OberwvwaltungsguriehtH  vom  14.  Dezember  1903  277 

Strauenherstellungskosten.    Begriffder  „vorhandcneu  Straltc."  Erkenntuis 

des  Oberverwaltungagerichts  vom  14  .lanuar  1904    27s 

Eaudstraticu  inuerhalb  bcbauter  Ortslagen.    Erkenntuis  des  Oberverwal- 
tungsgerichts vom  8.  Oktober  1903    27* 

—  Einziehuug  bfleutlicher  Wege  infolgc  von  Eisenbahnbauten.  Kurhcssi 
sehes  Wegcrecht.  Erkenntuis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  19.  Ok 
tober  1903  27H 

—  Kcitragspflicht  zu  Strafienherstellungskosten.  Bei  Errichtung  eines 
Bcaintenw  ohnbauses,  das  mit  deiu  ubrigcn  eisenbahnliskalischen  GelHnde 
nicbt  inebr  eine  wirtschnftliche  Einbeit,  soudern  eiu  selhstatidigcs  Wohn 
grund-tiiek  bildet,  ist  der  Eisenbahnfiskus  zu  den  StraUcnherstelluir-'S- 
kosien  our  nach  der  Front  lange  »les  Wohngruudsliicks  hcranzuziehcn. 
Erkenntuis  des  Obei  verwalt  ingsgerichts  vom  28  April  1904  ....    737  9ti4 

—  StraUenherstellungskosten.    Neue  Straften  im  Gegensatze  zu  schon  vor- 
handenen.   Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  \  om  2.  Mai  1904  .  *MM 
Anliegerbeitrftge  zu  StraCenherstelluugskosten.    Erkenntnis  des  Ober- 
verwaltungsgerichts vom  18.  April  1904    963 

Stralleureinigung.   Wegriiumung  des  Sidinees  von  offeutlichcn  Wegen. 

Erkeuutnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  5.  Februar  1904    96n 

Nathwets  der  nffcntlichkcit  eioes  Weges.    Erkenntuis  des  Oberverwal- 
tungsgerichts vom  21.  Mftra  190-1   96T» 

—  I'nterlialiung  offentlicher,  im  Intcrcsse  voo  Eisenbahueu  verlegter  Wege. 
Hannoversches  Recht.     Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 

7.  Marz  1904    966 


Digitized  by  Gq/Ogle 


XI!  Inhaltsverzeichnis. 

StraGen-  unci  Wegebau.  Streitverfahren  in  Wegebausachen.  Erkcnntnisse 

des  Oberverwaltungs;;erichts  vnm  I.  Fcbruar  und  28.  Mam  1904  ....  9M 

StraGenbenutzungsvertra^e.    Erkenntnis  des  Reiehsgerkhts  voin  lo. 

Juli  1906   14HH 

Unfallf iirsorge.  Ein  Beainter,  der  wegen  ernes  im  Dionste  erlittenen  Un- 
t'alls  gema&  dem  prcuCischen  Unfallfursorgegesetz  vom  18.  Juni  1887 
pcnsioniert  ist,  hat  keinen  Ansprueh  auf  Erstattung  der  vor  der  Pensio- 
nicrung  aufgewendeten  Heilun»skosten.  Erkenntnis  des  Reiehsgerichts 
vom  15.  Miirz  1904    734 

—  Die  Fahrkartenausgabe  gehiirt  zu  dem  reichsgesetzlieh  der  Enfallver- 
sicherung  unterlie^eitden  Eisenbahnbetriebe.  Erkenntnis  des  Reichs- 
gerichts  Vom  31.  Mitre  1905   1234 

Uufallversicherung.   Voriibeigclieude  mid  lortlaufende  Unterstiitznngen. 

Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  voin  30.  Januar  11104    970 

—  Die  Fahrkartenausgabe  gehort  za  dem  reichsgesetzlich  der  Unt  illver- 
sicherung  unterliegeiiden  Eisenbahnbetriebe.  Erkenntnis  des  Kciehs- 
gerichts  vom  31.  Marz  1906   1234 

Verwaltungsstreitverfahren.  Streitvcrfalirea  in  Wegebausachen.  Er- 
kenntnisse des  Oberverwaltungsgerichts  vom  1.  Februnr  und  X.  Mare  19t«  9Wi 

VVasserrechi  und  Wasserpolizei.  Deichaihnliche  Erhdhnngen  der  Erd- 
oberrlache.   Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgerichts  voin  24.  September 

1903   28u 

—  Orenzen  des  Cberschwemmungsgebietes  eines  Flusses.  Erkenntnis  des 
Oberverwaltungsgerichts  voin  15.  Oktober  1903   281 

—  I'm  wand  lung  von  Privatllusseu  in  bft'entliche  Flusse.  Briicken.  Erkennt- 
nis des  Oberverwaltnngsgorichts  vom  11.  Februar  1904    '.M>0 

—  Die  zu  ofl'entliehen  Wegen  gehorigen  Graben  und  Siele.  Erkenntnis  des 
OberverwaltungHjrerichts  vom  21.  Januar  1904   %7 

—  ZustandigkoitsverhiUtniHse  bei  der  Anlegung  oder  Veranderung  von  Bahn- 
durehlassen.  ErkenntniH  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  2b\  September 

1904   JHo  !H>* 

—  Verunreinigung  von  Privatriiissen.  Erkenntuis  des  Oberverwaltungs- 
gerichts voin  21.  April  1904    9b> 

Wegerecht.  Einziehung  offentlieher  Wege  infolge  von  Eisenbahnbauten. 
Knrhes^iscbes  Wegerecht.  Erkenntnis  des  Oberverwaltunysfferichts  vom 
19.  Oktober  1903    27* 

—  Wegerecht  der  Rhciupiovinz  (rechtes  Rheinufer).  Erkenntnis  des  Ober- 
verwaltungsgeriehts  vom  19.  November  P.Ktt  27'» 

—  I'mfang  der  Wegebaupfiichl.  Erkenntnis  des  Obcrverwaltun^sfrerichls 
vom  22.  Februar  1904  27!' 

—  Wegerecht  in  Xeuvorpommern  mid  Kiigen.  Erkenntnis  de^  Oberveiwal- 
tungsgerichts vom  25.  Januar  15104    279 

-  Streitvert'ahren   in   Wegebausachen.     Erkenntnis  des  < 0>ervci\\  altnn^s- 
gerichts  vom  21.  September  I'.HKi  2Hn 
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Gesetzgebung. 

Seitf 

Amerika.  < "hile.  Verordnung  ties  Ministers  fur  Gewerbe  und  offentliche 
Arbeiten  voin  2.  Mai  1!HJ6,  betreffend  die  Nachsuchung  von  Kisenbahn- 
konzi'Ssionen   1243 

Asien.  .lapan.  Gcsetze  vojii  11.  Milrz  liiOTi,  betreffend  die  Verpfandung  von 
Kisenbabneu  nnd  betreffend  die  Mitwirkung  von  TrustgeselUehaften  bei 
Ausgabe.  von  Obligationen  1504 

Bayern.   Staatsvertrag  voin  22.  November  I '.KM  zwisihen  der  .isterreiehiseh 
ungarischen  Monarchie  und  dem  Kiinigreieh  Biiyern,  betrelVend  mehreiv 
Kiaeiibahnaiiacliliisse  an  der  beiderseitigen  (iieuze  474 

—  Slaatsvei  trag  \  oni  12.  April  l'H>r>  zwisehen  YVurttemberg  und  Bayern  iiber 
die  Herstelluug  welterer  Kiseubahnverhindungen  zwisehen  beiden  Stauls 
gebteten  I4!M 

Fran k  re i eh.    Gesetz  voin  23.  Dezember  l'.*04,  betreffend  die  Uelriebsf  iihruug 

auf  der  Kisenbahu  Beni-Ounif—  Ben-Zireg   .   .  |sl 

—  Geaetz  voin  21.  Marz  lfl»if>,  betreffend  den  Keehtsweg  bei  Stroitigkeiten 
zwisehen  der  Staatseisoubahuverwaltung  und  ibren  Angestellten     .   .    .  7."»s 

—  Gexetz  vom  24.  MJlrz  1!K>5,  betreffend  Gemeiunutzigkeitserklarung  einer 
Kisenbahn  von  tier  Statiou  Biarritz  nach  dem  Iniiern  der  Sladt  Biarritz  .  7*.s 
Ge.sesz  voin  17.  Marz  HKfi,  betrelVend  Krganzuug  des  Art.  n«  des  lluudels- 
geaetzbuehs   !>!H 

—  Gesetz  vom  HI.  .luli  ItNKi,  betreffeud  GeineiniiiUzigkeitaerklttrung  einer 
Hauptbahu  von  Cannaux  naeh  Vindrae   1241 

(talien.    Kntwurf  eines  Gesetzes,  betrelVend  den  Bau  und  Beirieb  der  Kiseu- 

bahnen  4S| 

—  Koniglicher  Krlatt  vom  20.  .luni  1!K>6,  betreffend  Genehiniirung  einer 
Freifahrtordnung  und  einer  Verordnung  iiber  die  Gestellung  von  Salon- 
wagen  und  reaerviertea  Ableileu  auf  den  Staatsbahnen  IMH 

Niederlande.  Koniglicher  Bcschluli  vom  IS.  August  liMfJ,  betreffend  Fest- 
stellung  eines  allgemeinen  Regleinents  fiir  die  im  Artikel  1  des  Gesetzes 
voin  9.  Juli  1900  bezeiebneten  Kisenbahneu  (Babnen,  die  mit  einer  Hiiihst- 
geschw'mdigkeit  von  50  km  in  der  Stunde  belabren  uerden  durfen). 
Bahnordnung  fiir  die  Nebeneisenbahnen  der  Niederlande  .    74*  973 

Osterreieh.  Staat8vertrag  vom  22.  November  1!M>4  zwisehen  der  lister- 
reiehisch-ungarischen  Monarchie  und  dem  Konigreich  Bayern,  betreffend 
mehrere  Kisenbahnanschlusse  an  der  beiderseitigen  Grenze  471 

—  Verordnung  de.s  Kiseubahniuiuistcriumx  vom  10.  I'ebruar  l!«»5  iiber  die 
Vcroffentlichung  der  Tarifc  fur  die  Befiinlerung  von  IVrsonen,  Gepiick, 
Leiehen,  lebenden  Tieren  und  <;utern  auf  Kisenbahneu  474 

—  Gesetz  vom  31.  Dezember  190i  fiir  das  Krzherzogtum  Osterreieh  unter 
der  Euiih,  betreffend  die  linanaielle  Kicherstellung  einer  norniHlspurigen 
Lokalbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  Wieu  bis  an  die  Landesgrenze  f 
bei  Preflburg  479 
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Ostorreich.  Qesetz  voin  15.  Mai  1903,  betreffend  die  Einlosung  der  oster- 
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Wohlfahrtseinrichtungen 
der  preuBisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1903. 

Von 

Riidlin,  Geh.  Regierungsrat  and  vortr.  Rat  im  Ministerium 
der  iiffeutlichen  Arbeiten. 


Die  Mitteilungen  ttber  die  Wirksamkeit,  die  Erfolge  und  die  Ent- 
wicklung  der  Einrichtungen,  die  im  Bereiche  der  preufiisch-hessischen 
Eisenbahngemeinschat't  zur  Sicherstcllung  der  im  Arbeiterverhilltnisse 
beschftftigten  Personen  gegen  die  ihnon  und  ihren  FamilionangehOrigen 
durch  Krankheit,  Betriebsunf&lle,  vorttbergehende  odor  dauernde  Erwerbs- 
unfilhigkeir,  hohes  Alter  und  Ableben  drohcnden  wirtschaftlichen  Gefahren 
bestehen,  haben  sieh  bisher  auf  eine  Darstellung  der  Ergebnisse  der 
Pensionskasse,  der  Krankenkassen  und  der  Unfallversicherung  der  Arbeiter 
beschrftnkt.  Diese  Darstellung  folgt  fiir  das  Jahr  1903  in  dem  ersten 
Abachnitt  dieses  Aufsatzes.  In  einem  zweiten  Abschnitt  sollen  fiir  das 
Jahr  1903  zum  ersten  Mai  auch  die  sonstigen  Einrichtungen  geschildert 
werden,  die  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  auf  dem  Gebietc  der 
Wohlfahrtspflcge  fUr  die  Beamten  und  Arbeiter  getroflen  sind. 

Erster  Abschnitt. 

Die     Pensionskasse,     die     Krankenkassen    und     die  Unfall- 
versicherung der  Arbeiter  im  Jahre  1903. 

Dank  der  gilnstigen  Entwicklung  der  VermOgenslage  der  Abteilung  B 
der  Arbeiterpensionskasse  haben  seit  den  letzten  Mitteilungen1)  die  ttber 
die  gesetzliche  Invalidenversicherung  hinausgehenden  Leistungen  dieser 
Abteilung  nach  den  von  den  Herren  Ministern  der  offentlichen  Arbeiten 
und  des  Innern  genehmigten  Beschlttssen  der  am  27./29.  April  1904  ab- 

l)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1904  S.  1  IT. 
Arehir  fOr  Eitenbabnwesen.  1905.  j 
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gehaltenen  Hauptversammlung  tier  Pensionskasse  vom  1.  Juli  1904  ab  in 
Aveitgehendcm  Umfange  Verbesserungen  crfahren,  deren  Durehfiihrbarkeit 
vorher  durch  eine  nach  versicherungstechnischen  Grundsittzen  vorge- 
noniinene  Prufung  der  Vermogenslage  der  Kasse  festgestcllt  war.  Als 
wichtigste  Verbesserungen  sind  anzufiihren: 

1.  Die  Zusatzrenten  sind  nicht  nur  durchweg  urn  durchsehnittlieh 
337s  °o  erhoht,  sondem  auch  noch  dadurch  verbossert  worden,  dali  die 
Bcstinimung  der  Satzungen,  welche  nach  einer  Mitgliedszeit  von  35  Jahron 
ein  weiteres  Steigen  der  Rente  nicht  zulieC,  aufgehobon  ist. 

Wie  die  nebenstehende  vergleiehende  Cbersieht  tiber  die  Hohe  der 
Henten  am  1.  Januar  1891,  am  1.  April  1895,  am  1.  .Tanuar  19()0  und  am 
1.  Juli  1904  ergibt,  ist  die  Steigerung  der  Kenten  ganz  erheblieh,  und 
Hire  Hohe  richtet  sich  jetzt  lcdiglich  nach  der  Dauer  der  Mitgliedsehfil't. 

Nach  dieser  Cbersieht  haben  sich  die  Zusatzrenten  seit  dem  1.  Ja- 
nuar 1891  um  rund  100%  erhttht  und  crfahren  fur  Mitglieder,  welche 
mehr  als  35  Mitgliedschaftsjahre  aufzuweiscn  haben,  noch  eine  weitere 
Steigerung.  Diese  weitgehende  ErhOhung  der  Zusatzrente  war  abcr  nur 
moglich  unter  Aufhebung  der  bisherigen  Bestimmung,  wonach  den  am 
1.  Januar  1891  aus  der  friiheren  Betriebs-  und  AVorkstattenarbeiter- 
pensionskasse  in  die  Abteilung  B  ttbergetretenen  Mitgliedern  die  vor  dem 
1.  Januar  1891  zurilckgelegte  Mitgliedszeit  bei  Berechnung  der  Zusatz- 
rente 2V_>fach  angerechnet  wurde.  Diese  2',A,fache  Anrechnung  sollte 
einen  Ausgleich  bilden  filr  die  hoheren  Beitrage,  die  diese  Bediensteten 
zu  den  friiheren  Kassen  gelcistet  batten.  Der  Ausgleich  ist  indessen  in- 
zwischen  bereits  auf  andere  Weise,  niimlich  durch  die  fortgesehrittene 
Steigerung  der  Zusatzrente  gesehaffen,  so  daC  jene  Mitglieder  filr  die  Folge 
beim  Weiterbestehen  dieser  Bestimmung  einen  an  sich  nicht  mehr  gerecht- 
fertigten  Vorteil  haben  wlirden.  Der  "Wegfall  der  27-_>fachen  Anrechnung 
hat  zwar  fQr  einzelne  Jahrgiinge  der  ftlteren  Mitglieder  zur  Folge,  dali 
sie  an  den  ErhOhungen  der  Rente  nicht  so  fort  in  demselbcn  Umfange 
wie  die  erst  nach  dem  1.  Januar  1891  eingetretenen  Mitglieder  teilhaben. 
Dieser  Zustand  ist  abcr  ein  voriibergehender  und  wird  dadurch  aufge- 
wogen,  daB  nach  35jahriger  Mitgliedszeit  die  Beitriige  nicht  mehr  wie 
bisher  ohne  weitere  Gegenleistung  zu  entrichten  sind. 

2.  Neben  den  Zusatzrenten  sind  auch  die  Witwengelder,  wenn  auch 
nicht  in  demselben  Umfange  wie  die  Zusatzrenten,  so  doch  iinmerhin 
nicht  unwesentlich  erhoht.  Ihre  Steigerung  sehwankt  von  rund  22%  Ids 
337s %  in  der  Weise,  daB  die  hohcre  Steigerung  den  Witwen  der  jiingeren 
Mitglieder  zugute  kommt.  Auch  bier  ist  die  Besiimmung,  welche  nach 
einer  35jiihrigen  Mitgliedszeit  ein  weiteres  Steigen  nicht  zulicU.  aufgehoben 
worden. 


•  .    •  •    •  •  . 
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Lohnklasse 


Huhe  der  jahrlichen  Zusatzrentc  in  Mark 
nach  Vollendung  von  Mitgliedschaftsjahren  bei 
Abteilung  B 
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Lohnklasse  II: 
am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Jannar  1900 

vom  1.  Juli  1904 

Lohnklasse  III: 
am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 

vom  1.  Juli  1904 

Lohnklasse  IV: 
am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 

vom  1.  Juli  1904 

Lohnklasse  V 

(IVn): 

am  1.  Januar  1891 

nach  d.  1.  April  1895 

nach  d.  1.  Januar  1900 

vom  1  Juli  1904 

Lohnklasse  VI 
(IVb): 
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Lohnklasse  VII: 
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Die  nachfolgende  vergleichende  Obersicht  stellt  dur,  in  welcher 
Weise  ein  stetiges  Steigen  der  Witwengelder  seit  dem  1.  Januar  1891 
eingetreten  ist. 


Ho  he  dee 
Witwengeldes  in  Mark 

nach  Vollenduag 
der  nehenbezeidmeten 
Mitgliedsjahre 


Mitgliedschaftsjahre  bei 
Abteilung  B 
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Lohnklasse  II : 

am  1.  Januar  1891 

nach  d.  1.  April  1895 

nach  d.  1.  Januar  1900 

vom  1.  Juli  1904 

Lohnklasse  III : 

am  1.  Januar  1891 

nach  d.  1.  April  1895 

nach  d.  1.  Januar  1900 

vom  1.  Juli  1904 

Lohnklasse  IV  : 

am  1.  Januar  1891 

nach  d.  1.  April  1895 

nach  d.  1.  Januar  1900 

vom  1.  Juli  1904 

Lohnklasse  V 
(IV  a): 

am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 
vom  1.  Jul!  1904 

Lohnklasse  VI 
(IVb): 

am  1.  Januar  1891 
nach  d.  1.  April  1895 
nach  d.  1.  Januar  1900 
vom  1.  Juli  1904 

Lohnklasse  VII: 
vom  1.  Juli  1904 
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Da  die  Waisengelder  einen  Bruchteil  des  Witwengeldes  bilden,  haben 
auch  sie  eine  Erhohung  erfahren.  Sie  sind  auch  noch  insofern  verbessert 
worden,  als  die  bisherige  Bestimmung,  wonach  die  Waisengelder,  je  nach- 
dem  die  Mutter  noch  lebt  Oder  nicht  mehr  lebt,  nicht  uber  das  l^f&che 
oder  das  2l/<>f£Lche  des  Witwengeldes  ansteigen  durfte,  beseitigt  ist. 

3.  AuCer  der  unmittelbaren  KrhOhung  der  Rentenbeziige  und  der 
Witwen-  und  Waisengelder  ist  auf  deren  Steigerung  auch  die  anderweite 
Bildung  der  Lohnklassen  der  Abteilung  B  von  hoheni  EinHuli. 

An  die  Stelle  der  bisherigen,  auf  S.  20  naher  angegebenen  Lohn- 
klassen  II — VI,  fur  die,  wie  bei  der  Abteilung  A,  der  zur  Krankenkasse 
veranlagte  tUgliche  Tagesverdienst  maUgebend  war,  sind  unler  Zugrunde- 
legung  des  Jahresarbeitsverdienstes  folgende  Lohuklassen  gebildet  worden: 

Lohnklasse  II  mit  einem  Jahrcsarbeitsverdienste  bis    ...    .    550  m 
n        III  n  n       von  mehr  als     550—  850  „ 

IV  „  .      „      „      R50-1  050  „ 

V  „    „    1 050-1  200  „ 

VI  „         „  n  7i        n        „     1  200-1  360  „. 

AuUerdem  ist  filr  die  Arbeiter  mit  einem  Jahresarboitsverdienste  von 
mehr  als  1  350  M  eine  VII.  Lohnklasse  hinzugetreten.  Hierbei  wird  der 
Jahresarbeitsverdienst  derart  ermittelt,  daC  der  den  Krankenkassen- 
beitragen  zugrunde  gelegte  Tagesverdienst  mit  365  vervielfaltigt  wird, 
wenn  das  Mitglied  regclmaBig  auch  an  den  Sonntagen  beschaftigt  wird 
oder  dienstbereit  sein  muC  und  hierfiir  gelOhnt  wird,  oder  mit  300  ver- 
vielfaltigt  wird,  wenn  das  Mitglied  regelmaCig  nur  an  den  Wochentagen 
beschflftigt  ist.  Durch  die  Zuteilung  der  Kassemnitglieder  in  die  einzeluen 
Lohnklassen  nach  dem  Jahresarbeitsverdienst  ist  einem  wiederholt  aus- 
gesprochenen  Wunsche  der  auch  fur  die  Sonntage  gclflhnten  Betriebs- 
arbeiter  Rechnung  getragen  worden,  wahrend  durch  die  Bildung  der 
VII.  Lohnklasse  den  hoher  gelohnten  Werkstattenarbcitern  Gelegenheit 
gegeben  ist,  sich  eine  ihrem  Einkommen  entsprechende  hOhere  Zusatz- 
rente  zu  sichern. 

Infolge  der  neuen  Bestimmungeu  ist  der  grOBte  Teil  der  Kassen- 
mitglieder  ohne  weiteres  in  eine  hOhere  Lohnklasse  ilbergetreten.  So 
z.  B.  gehOren  die  auch  filr  die  Sonntage  geltfhnten  Arbeiter,  die  einen 
Tagelohn  von  2,34  M  bis  2,83  j(-  beziehen  und  damit  der  Lohnklasse  III 
angehorten,  nunmchr  der  Lohnklasse  IV  an.  Hierdurch  erwachst  auch 
der  Verwaltung  eine  nicht  unbedeutende  Mchrausgabe,  da  sie  von 
der  damit  verbundenen  Erhohung  der  KassenbeitrHge,  die  schatzungs- 
weise  400  000  betragen  durfte,  die  Halfte,  also  200  000^,  ubernehmen 
muU.    Die  Beitrage  selbst  sind  fur  die  neuen  Lohnklassen  11— VI  die 
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gleichen  wie  flir  die  bisherigen  Lohnklassen  II  bis  VI.  Dor  Beitrag  ftir 
die  neue  Lohnklasse  VII  1st  entsprechend  der  Steigerung  dor  Beitrftge  in 
den  anderen  Lohnklassen  filr  mannliehe  Mitglieder  auf  80  A,  fiir  weibliehe 
Mitglieder  auf  32  ^  fur  die  Beitragswoehe  festgesetzt.  wovon  die  Halft*- 
aas  Mitteln  der  Verwaltung  bestritten  wird. 

4.  Nach  den  bisherigen  Bestimmungen  betrug  das  Sterbegeld  d.is 
30fache  des  Tagesverdienstes,  von  dera  zuletzt  das  Mitglied  die  Beitrage 
zur  Abteilutig  B  entrichtet  hatte.  An  Stelle  diesor  Bestimmung  ist  fill- 
die  einzelnen  Lohnklassen  ein  fester  Sterbegeldsatz  getreten  und  zwar: 

fur  die  Lohnklasse  II  und  III  von  75 

n     „          n         IV  „  Sir,  „ 

V   110  „ 

VI  und  VII  „  120  „, 

wobei  an  der  bisherigen  Mindest-  und  Hoehstgrenze  von  75  und  120  t* 
festgehalten  worden  ist.  Die  Neuregelung  entspricht  dein  Grundsatze,  daU 
die  Mitglieder  fur  gleiche  Beitrage  auch  gleiche  Leistungen  erhalten  sollen. 
Z.  B.  erhielt  nacli  der  friiheren  Bestimmung  oin  Mitglied,  das  bei  2*4  J< 
Tagesverdienst  ebenso  hohe  Beitrage  wie  ein  Mitglied  mit  einom  Tag<-> 
vcrdienste  von  3,r»  M  entrichtete.  ein  Sterbegeld  von  8.\yn.if,  wiihrond  das 
andcre  Mitglied  ein  solches  von  105  ji  bezog. 

Ebenso  wie  die  Abteilung  B  durch  weitgehende  Erhohung  ihivr 
Leistungen  das  Wohl  ihrer  Mitglieder  wesentlieh  gefordert  hat,  hat  aueh 
die  Abteilung  A  im  Jahre  1904  in  dieser  Hinsieht  wiehtige  Fortschritte 
zu  verzeichnen.  Als  bedeutendstes  Ereignis  ist  hier  die  Einrichtung 
von  Lungenheilstatten  und  von  Invalidenhausem  anzufiihren. 

Lungen  heilstatten. 

Wie  in  der  naheren  Darstellung  der  Ergehnisse  der  Arbeitorpensimi>- 
kasse  (S.  26)  weiter  ausgefuhrt  ist,  hat  der  Vorstand  der  Arbeitor 
pensionskasse  seit  dem  Jahre  1897  in  iminer  groBereiii  Uinfange  von 
dem  ihm  durch  §  18  des  Invalidenversieherungsgesetzes  eingentuniten 
Rechte  zur  Durehfuhrung  ein««s  stiindigen  lleilverfahrens  in  den  Fallen, 
in  denen  dadurch  die  AViedererlangung  der  Erwerbsfahigkeit  zu  erhotten 
ist.  Gebrauch  gemacht  und  insbesondere  der  T'nterbringung  lungenkranker 
Arbeiter  in  Lungenheilstatten  seine  Aufmerksamkeit  zugewendet.  Das 
schnelle  Ansteigen  der  Zahl  der  Lungenkranken,  fur  die  ein  Ilcilverfahren 
geboten  erschicn  —  von  15  Fallen  im  Jahre  1897  auf  t».S2  F/llle  im  Jahre 
1903  —  erschwerte  bald  das  Uuterbringen  in  fremden  Meilanstalten  und 
legte  den  Wunsch  nahe,  eigene  Lungenheilstatten  zu  besitzen.  Bei  der 
weiten  Ausdehnung  des   Bereichs  der   preuGiseh-hessisehen  Eisenhahn- 
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gemeinschaft  muGte,  weim  anders  die  Kranken  nicht  zu  lunge  Reisen 
machen  und  sich  auf  zu  weite  Entfernungen  von  ihren  Angehorigen 
trennen  sollten,  die  Errichtung  mindestens  je  einer  Heilstatte  fur  die 
Tistlichen  und  westlichen  Eisenbahndirektionsbezirke  in  Aussieht  genommen 
und  dabei  ein  Ort  gewilhlt  werden.  der  nicht  nur  die  nedingungen  fur 
eine  Heilstatte  erfiillte,  sondem  auch  nioglichst  in  der  Mitte  der  beiden 
Direktionsgruppen  gelegen  war.  Die  Wahl  fiel  filr  die  ostlichen  Direk- 
tionsbezirke  auf  einen  Platz  in  Nieder-Schreiberhau  im  Riesengebirge,  der 
am  Sudabhang  des  Iserkamines  in  einer  HOhe  von  000—750  m  gelegen, 
durch  einen  zum  Moltkefelsen  aufsteigenden  Bergvorsprung  und  durcli 
die  das  Tal  umgebenden  HOhen  geschutzt  ist,  und  der  einen  weit  um- 
fassenden  imd  anregenden  Blick  iiber  das  Dorf  Nieder-Schreiberhau  und 
auf  den  Kamni  des  Riesengebirges  sowie  ttber  das  herrliche  Hirsehberger 
Tal  bietet.  Der  Platz,  der  eine  Grf>Ue  von  21,543  ha  hatte,  wurde  fur  den 
Preis  von  69  500  .  #  erworbcn. 

Pttr  die  westlichen  Direktionsbezirke  wurde  ein  Platz  in  den  aus- 
gedehnten  Waldungen  bei  Melsungen,  die  sich  auf  einem  Htthenriicken 
von  rund  100  m  am  rechten  Fuldaufer  hinziehen,  in  einer  GroCe  von 
17,0.'62  ha  von  der  Stadt  Melsungen,  die  hiervon  eine  Flache  von  1,0742  ha 
unentgeltlich  uberlieB,  zum  Preise  von  64  740  M  angekauft.  Naehdem  der 
Herr  Minister  der  ottentlichen  Arbeiten,  der  dem  Bestreben  des  Vorstandes 
der  Pensionskasse  jedwede  Forderung  zuteil  werden  lieli,  die  Bauplane 
genehmigt  hatte,  wurde  im  FrUhjahr  1902  der  Ban  der  beiden  Heilstatten 
begonnen  und  so  gefordert,  datt  die  Eroftnung  der  Heilstatte  in  Sehrei 
berhau  am  17.,  die  der  Heilstatte  bei  Melsungen  am  20.  April  1904  in 
Gegenwart  Sr.  Exzellenz  des  Herrn  Ministers  von  Budde  und  von  Ver 
tretern  der  Eisenbahndirektionen  und  der  Kassenmitglieder  in  feicrlicher 
Weise  erfolgen  konnte.  Xach  ihrer  ortliehen  J  Age  wurde  die  erstere 
Heilstatte  „Moltkefelsu,  die  zweitc  ..Stadtwald"  benannt.  Bei  Eroft'nung 
der  Heilstatte  „Moltkefelsu  wurde  in  der  von  dem  Vertreter  der  Arbeiter 
gehaltenen  Ansprache  ausdrtieklich  anerkannt,  dali  das  geschaftene  Werk 
in  erster  Linie  der  Sozialpolitik  der  Uohenzollero  zu  verdanken,  und  daC 
die  Erkenntnis  der  Wnhltaten  dieser  Politik  immer  tiefer  in  die  Schiehten 
der  Arbeiter  gedrungeu  sei. 

Die  beiden  Heilstatten,  deren  Herstellungskosten  sich  auf  rund  zwci 
Millionen  Mark  belaufen.  umfassen  rund  220  Krankenbetten .  entsprechen 
alien  an  eine  Heilstatte  zu  stcllenden  Anforderungen  und  sind  mit  alien 
Einrichtungen  der  Neuzeit  auf  diesera  Gebiete  ausgeriistet.  Auch  ist  dem 
religiosen  BedQrfnisse  der  der  protestantischen  oder  katholischen  Kon- 
fession  angehorigen  Pfleglinge  durch  Abhaltung  von  Gottesdienst  Kech- 
nung    getragen.     Die   PHege    und   Wartuug    wird   von  evangelischen 
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und  katholischen  Schwestern  des  vaterlandischen  Frauenzweigvcteins 
vora  Roten  Kreuz  in  Gnesen  und  Cassel  getibt. 

Soweit  die  Anstalten  von  den  Mitglicdern  der  Pensiouskasse  nieht 
voll  in  Anspruch  genommen  sind,  konnen  auch  lungenkranke  Beamte  der 
Eisenbahnverwaltung  gegeu  einen  taglichen  Pflegesatz  von  4.'i:>  ^  in  ihnen 
Aufnahme  finden. 

Urn  den  Heilerfolg  moglichst  zu  einem  daucrndcn  zu  gestaltcn.  is»t 
dafiir  Sorge  getragen,  dali  die  Arbcitcr  nielit  sofort  nach  ihrer  Entlassung 
aus  den  Heilstatten  wieder  in  vollem  Umfange  in  das  fruhere  Arbeits- 
verhaltnis  zurucktreten  mttssen,  sonderu  sich  noch  einige  Zeit  schonen 
konnen.  Je  nach  den  Unistilndcn  des  einzelnen  Falles  flndet  ontweder 
eine  Nachbehandlnng  in  Erholungsheimen  statt,  oder  es  wird  den  Ent- 
lassenen  eine  leichtere  Beschiiftigung  ttbenvicsen,  oder  sic  werden  an 
einer  Arbeitsstelle  beschftftigt,  die  ihrem  sehonungsbedtirftigen  Zustande 
mehr  als  die  friihere  zusagt.  Die  Eisenbahndirektionen  sind  von  deni 
Herrn  Minister  der  offentlichen  Arbciten  ermilchtigt,  diesen  Arbeitern  den 
vollen  Lohn  aueh  dann  zu  zahlen,  wenn  sie  die  Arbciten  nieht  in  vollem 
Umfange  leisten  konnen. 

Eine  nftherc  Darstellung  Uber  die  Ergebnisse  der  Heilbehamllung  in 
den  bciden  Heilstatten  und  liber  die  Kosten  der  Heilbehandlung,  der 
Wirtschaftsfuhrung  usw.  kann  erst  nach  Absehlutt  des  ersten  Redlinings 
jahres  gegeben  werden. 

In  validen  hciiue. 

Neben  dem  Bedurfnis  der  Fursorge  fiir  lungenkranke  Arbeitcr  ist 
die  Abteilung  A  der  Pcnsionskasse  auch  dem  weiteren  Bediirfnis  gereeht 
geworden,  fur  diejenigen  Arbcitcr.  die  nach  Eintritt  dcr  Krwerbs- 
unfahigkeit  allein  dastehen,  oder  bei  Angehorigen  kcinc  ausreiehende 
Pttcge  und  Wartung  linden  konnen,  Stiltten  zu  seliatfen,  an  denen  sie 
sorgenfrei  ihren  Lebcnsabend  verbringen  konnen.  Zu  dicscm  Zweck 
besehloli  der  Vorstand  der  Arbeiterpensionskasse  mit  Genehniigung  des 
Herrn  Ministers  der  offentlichen  Arbciten  die  Errichtung  von  Invaliden- 
heimen  auf  Grund  des  §  25  des  Invalidenvcrsicherungsgesetzes  und  des 
§  IT  der  Satzungen  der  Pcnsionskasse.  Nach  dieser  Bestimmung  ist  die 
Pcnsionskasse  befugt,  einem  Rentencmpfanger  auf  seinen  Antrag  an  Stclle 
der  Rente  Aufnahme  in  ein  Invalidenhaus  oder  ilhnliehe  von  Dritten  unter 
haltene  Anstalten  zu  gewahren.  Der  Aufgcnoinmene  ist  auf  ein  Viertcljahr, 
und  wenn  er  die  Erklarung  nieht  einen  Monat  vor  Ablauf  dieses  Zeit- 
raumes  zuriieknimmt,  jedesmal  auf  ein  weiteres  Viertcljahr  an  den  Ver- 
zicht  auf  die  Rente  gebunden.  Auch  ist  der  Vorstand  der  Pensionskas.se 
befugt,  die   Errichtung  'und   Untcrhaltung   eigencr   Invalidenhfiuscr  auf 
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Kosten  der  Pensionskasse  zu  beschlieflen.  Hierzu  hot  sich  einc  gunstige 
Gelegenheit,  als  von  dem  Direktorium  dcr  von  Conradischen  Stiftung  in 
Danzig  ein  GrundstUck  in  Jenkau,  das  bis  zum  Jahr  1900  Schulzwccken 
gcdient  hatte  und  von  einem  groiien  Park,  Garten  und  Aekern  in  einer 
GesamtgroCe  von  etwa  50  Morgen  umgeben  ist,  fur  genannten  Zweck 
zur  Pachtung  angeboten  wurde.  Von  diescni  Angebot  wurde  Gebrauch 
gemacht,  und  schon  am  1.  August  1904  konnten  die  ersten  Invalidcn  in 
das  „Invalidenheim  fur  Eisenbahnarbeiteru  ihren  Einzug  halton.  Nacli 
dem  von  der  letzten  Hauptversammlung  der  Arbeiterpensionskasse  ge- 
fafiten  Beschlusse  liaben  die  Invaliden.  abgesehen  davon.  dali  sie  die 
ihnen  aus  Abteilung  A  zustchende  Rente  nieht  erhaltcn,  auch  auf  ein 
Drittel  der  Zusatzrente,  welchc  ihnen  aus  der  Abteilung  B  zusteht,  zu- 
gunsten  der  Abteilung  A  zu  verzichten,  wofUr  ihnen  freie  Unterkunft, 
freie  Verpflegung  und  freie  arztliehe  Behandlung  gewithrt  wird  Kleidungs- 
stiicke  und  Leibwasche  sind  von  den  Rentenempfangern  mitzubringen. 

Die  weiten  Parkanlagen  in  Jenkau  laden  die  Invaliden  ein,  sich  im 
Freien  zu  ergehen,  in  den  Garten  konnen  sie  sich  an  den  gartnerisehen 
Arbeiten  beteiligen.  Piir  sonstige  Erholung  bietet  sich  in  den  Unterhaltungs- 
raumen,  im  Lese-  oder  Rauchzimmer  Gelegenheit.  In  der  vom  Vorstande 
der  Arbeiterpensionskasse  herausgegebenen  Denkschrift  ttber  das  Iuvaliden- 
heim  tinden  sich  manehe  Ausspriiche  von  Pfleglingen,  die  lebhafi  fUr  ihr 
AVohlbefinden  und  damit  filr  die  groCe  Bedeutung  dieses  neuen  Unter- 
nehmens  sprechen.  Die  Errielitung  weiterer  Invalidenhauser  ist  denn  auch 
ins  Auge  gefaGt. 

tlber  die  Kosten,  die  der  Abteilung  A  der  Arbeiterpensionskasse 
hieraus  erwachscn,  kann  erst  in  spiiterer  Zeit  Auskunft  gegeben  werden. 

Das  Jahr  1904  bildet  somit  einen  wichtigen  Abschnitt  in  der  Ge- 
sehichte  der  Arbeiterpensionskasse,  deren  wohltatige  Einrichtung  mehr 
und  mehr  den  Arbeiter  von  der  ihn  frtther  bedruekenden  Sorge  far  seine 
und  seiner  Angehorigen  Zukunft  befreit. 

Auch  auf  dem  Gebiete  der  Krankenvcrsiehcrung  ist  das  Jahr  1904 
von  Bedeutung,  da  das  Gesetz  vom  25.  Mai  1903  (R.  G.  Bl.  S.  323  ft".),  be- 
treffend  weiterc  Abanderungen  des  Krankenversicherungsgesetzes,  am 
1.  Januar  1904  in  Kraft  getreten  ist  und  damit  die  gesetzliehe  Mindest- 
dauer  der  Krankenunterstiitzung  von  13  Wochen  auf  20  Wochen  erweitert 
worden  ist.  Diese  wichtige  Bestiraraung  ist  jedoch  im  Bereich  dcr 
preuCisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  nur  hinsichtlich  tier  Bau- 
krankenkassen  wirksam  geworden,  da  sanitliche  Betriebskrankenkassen, 
wie  die  Anlage  VII  (S.  78/79)  ergibt,  bereits  am  31.  Dezember  1903  die 
Krankenunterstiitzung  auf  die  Dauer  von  20  Wochen  und  daruber  hinaus 
gewahrten. 
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Wohlfahrtseinikhtungen  der  preulliseh- 


FUr  die  Mitglieder  der  Betriebskrankenkassen  ist  das  erwahnte  Gesetz 
nur  insofern  von  EinfluG  gewesen,  als  die  WOelmerinnenuntersttttzung 
nunmehr  durehweg  auf  6  Wochen  gezahlt  wird  und  die  HOchstgronzo 
des  Lohnes,  von  dem  die  Krankenkassenbeitrage  zu  entricliten  sind,  von 
vier  auf  fQnf  Mark  hinaufgesetzt  worden  ist.  Die  letztero  Malinahme 
kommt  insbesondere  den  holier  gelOhnten  Arbeitern  insofern  zugute,  als 
der  bisherige  grOGere  Untersehied  zwischon  Lolm  und  Krankengeld  ab- 
geschwaeht  worden  ist. 

Auf  dem  Gebiete  der  Unfnllversieherung  sind  gesetzlielie  oder  ad- 
ministrative Anderungen  seit  den   letzten  Mitteilungen  nicht  eingetreten- 

Bevor  auf  die  nahere  Besprechung  der  Ergebnisse  der  Pensions 
kasse,  der  Krankenkassen  und  der  Unfallversicherung  im  .Tali re  lilOa  ein- 
gegangen  wird,  erscheint  es  zweckdienlieh,  in  den  beiden  naehstoltenden 
Cbersichtcn  ein  Gesamtbild  davon  zu  geben,  wie  umfassend  die  Wir- 
kungen  dieser  Einrichtungen  im  Jahre  1003  gewesen,  wie  sie  gegeniiber 
dem  Vorjahre  gestiegen,  und  welehe  Ausgabeu  der  Verwaltung  fur 
diese  Wohlfahrtszwecke  im  .Tali re  100.H  gegeniiber  dem  Vorjahre  er- 
waehsen  sind. 


K s  warden  gezahlt 


i  in  .1  a  h  r  e 


1  !>  0 


l  i>  o  :; 


1.  von  iter  Arbeiterpensionskasse: 

a)  an  Invaliden-,  Kranken-  und  Altersrenten  .  . 

b)  fiir  Heilbehandlung  crkrankter  Kassemnit- 
glieder  

e)  an  Renteir/.uschug&en,  Pensionen,  Witwen-  und 
Waisengeldern,  Sterbegeld  

2.  von  den  Betriebskrankenkassen : 

an  Krankheitskosten  (Krankengeld,  fiirKranken- 
pflege,  freie  Arztliche  Behandlung.  Ar/nei  und 
sonstige  Ueilmittel  bei  F.rkrankungsfalleu  so- 
wohl  der  Kassemnitglioder  als  auch  ihrer 
Familienangvhorigen,  Woehnerinnenuiiter- 
stiitzung  und  Sterbegeld)  

3.  an  Kenton,  Abhndungen,  Heilungskosten  sowie 
an  Sterbegeldern  und  anderen  Kntschildigungen 
auf  Grund  der  Ijnfallversicherunjjsjresetze  .    .  . 

4.  an  Haftpfliehtrenten  an  Arbeiter  und  deren  Hinter- 
bliebene  


I  4GO  7Si> 


->24  \m 


7or. 


4WW7U» 


till  <**» 


1  »i4!»  ^17 

•2 -J  io  t*  m 


7o-2iMi:r, 

a  IU»  144 

r»<;8  loo 


ins-rosaint 


ir>  :',:if,  m 


1»i  7ti7  710 


/ 
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Die  Beitrage  der  Eisenbahnverwaltung  betrugen  im  Berichtsjahr  und 
im  Vergloich  zum  Vorjahr: 

i  in  Jahr  e 


190  2 

19  0  3 

m 

.* 

Barzuschussen : 

All  Uf  11   EjlBt*[IIJt<UllUt*iricUoKrtlIIKl*IIK<l»BUII  .... 

Z  Zi  1  UUU 

zur  Arbeiterpensionskasse: 

1  .V23  (500 

1  (508  900 

B  

2  35X200 

2  377  300 

Entschadigungcn: 

auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  .   .  . 

4  fi03  700 

.->  105  100 

auf  Grund  der  Haftpfliehtgesetze.  soweit  es  sich 

011  «00 

5(5*  ICM) 

Uuterstiitzungen  an  Eisenbahnarbeitcr  uml  anHinter- 

bliebene  ausgoschiedenor  Arbeitcr  (nach  dor  Ist- 

814  400 

884  10ft 

insgesamt  .   .  . 

12  Ot5(>2<>0 

12  810  100* 
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Wohlfahrtseinrichtungen  der  preuflfech- 


1.  Die  Arbeiterpensionskasse. 

Der  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Pensionskasse  fiir  die  Arbeiter 
der  prcuGisch-hessischen  Eisenbahngemeinsehaft  liegen  die  von  dein 
Kassenvorstand  aufgestellten  Cbersichten  iiber  die  Gesch&fts-  und 
Rechnungsergebnisse  der  Kasge  zu  Grunde. 

Die  Kasse  zerfUllt  in  die  Abteilungen  A  und  B,  die  mit  getrennter 
Vermf>gensverwaltung  nebeneinander  bestehen.  Die  Abteilung  A  erfullt 
alle  Aufgaben  einer  nach  dem  Invalideuversicherungsgesetz  errichteten 


A  d / a  h 1  der  M  i  t  g  1  i  e  d  e  r 


beidenfrUheren      bei  (1  e  f  Abteilung 
'  Betriebs-  uod 
,  Werkatatten- 

arbeiter-  A  B  A  B 

pensiouskasnen 

189  0  1898 


1899 


Beim  Beginn    des  Kechnungs- 
jabres  vorhanden  

Im   Laufe    des  Rechnungsjahres 

neu  eingetreten: 

uberhaupt  

ftuf  je  100  der  Mitgliederzahl 

im  Jahresmittel  

Im   Laufe  des  Rechnungsjahres 

ausgeschieden: 

dberhftupt   

auf  je  100  der  Mitgliederzahl 

im  Jahresmittel  

Beim  Schlusse  des  Rechnungs- 
jahres vorhanden: 

uberhaupt   

darunter  weibliche  

„  1'reiwillige  

Durehschnittlich  taglich  (im 
Jahresmittel)  vorhanden*) 

Uberhaupt  haben  teilgenommen  . 


84  293 
16410 

18,73 

9  626 

10,;.; 


ill  576 
<>8 


37  (385 


218  995  149  787  232  424   159  (151 


8l!K»n    27  192    58  229    29  376 


I 


36,90      17,7*       25,:.^  17.m 


118  569     17  92s    67  812  16<J45 


30,07        11,05.        29,79  \0.r.< 

232  424   159  051   222841    171  4*2 
4  293         12*      4  936  94 


22*022  153  302  227  670   164  600 


10f)703         300  993   176  979  290  053  1S<427 


>)  Die  Mitgliederzahl  ini  Jahresmittel  isi  in  der  Weise  bereehnet.  daU  die 
Monats  zusammengezjihlt  sind  und  die  Gesaintsuinine  durrh  die  Zahl  d.-r  M<mate 
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Versicherungsanstalt,  wflhrend  die  Abteiluug  B  eine  fiber  die  reichsgesetz- 
liche  hinausgehende  besondere  FUrsorge  fur  solche  Arbeiter  leistet.  die, 
wenn  auch  mit  Unterbrechungen,  mindestens  ein  voiles  Jahr  bei  der 
Eisenbahnverwaltung  beschaftigt  gewesen  sind  und  die  sonstigen  satzungs- 
mafiigen  Aufnahmebedingungen  erfttllt  haben. 

Ober  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  wahrend  des  Berichtsjahres  und 
wilhrend  der  voraufgegangenen  Jahre  gewfthrt  die  nachstehende  ver- 
gleichende  Obersicht  einen  Uberblick: 


Anzahl  der  Mitglieder 


bei  der  Abteilung 


A 

• 

B 

A 

B 

A 

B 

A 

B 

1900 

1901 

1902 

1903 

222841 

171482 

229637 

176093 

225  828 

185  846 

231627 

192  781 

65510 

19  469 

55  804 

24  072 

54  758 

20167 

72  426 

20  562 

28,75 

11,31 

23,* 

1 

13,w 

23,75 

1 

i 

10,69 

29,m 

■ 

10,56 

58  714 

15  858 

69  613 

13  819 

49059 

12732 

66  220 

13  015 

25,76 

9,» 

26,** 

7,7* 

21,»8 

6,70 

L 

2<*,17 

6,6* 

229637 

176093 

225  828 

185  346 

231  527 

t 

192  781 

247  733 

200328 

5194 

714 

5  754 

835 

5985 

1  142 

6  971 

1252 

1053 

12570 

1  150 

14564 

227  890 

172  044 

232961 

178920 

280557 

189902 

242653 

194  661 

288  351 

190951 

|  285441 

II 

199165  J  280586 

205  513 

|  308963 

213  343 

in  den  benutzten  Unterlagen  angegebenen  Bestandziffern  vom  ersten  Tage  jedes 
geteilt  ist. 
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Wohlfahrtseinrichtungen  der  preuflis*  h- 


Die  Anzahl  der  Mitglieder  der  Abteilung  A,  die  die  Gesamtzahl  der 
bei  der  preuCisch-hessischen  Eisenbahngemeinsehaft  beschaftigten,  der  In- 
validenversicherungspflicht  unterliegenden  Personen  darstellt,  ist  hiernach 
inn  1G20G  im  Berichtsjahr  gestiegen.  In  dieser  Zahl  sind  die  versieherungs- 
pfliehtigeu  Bediensteton  der  Ostpreutiischcn  Sildbahn,  der  Stargard- 
Ciistriner-,  der  Altdamm-Kolberger-,  der  Dortraund-Gronau-Enscheder-, 
der  Kiel-Eckernforde-Flensburger-,  der  Marienburg-Mlawkaer-  und  Eisen- 
berg-Crossencr  Eisenbahn  mit  enthalten.  Aueh  sie  geniigen  seit  dem 
Tage  des  Oberganges  der  Verwaltuug  dieser  Bahnen  auf  die  preufiisch- 
hessische  Eisenbahngemeinsehaft,  der  Versieherungsptticht  dureh  die  Mit- 
glicdschaft  bei  der  Abteilung  A. 

Mit  einer  nach  §  9  des  Invalidenversieherungsgesetzes  ausgestellten 
Beseheinigung  iiber  die  Teilnahme  an  der  Abteilung  A  der  Pensionskasse 
sind  aus  der  Beschaftigung  bei  der  Eisenbahn  ausgeschicden: 


im  Jahre 


i  nsgesam  t 
Personen 


auf  je  100 
des  durchschnittlichen 
MitgliederbesUndes 


1894   

1893  

1890  

1897  

189S  

189'J  

1900   

1901  

1903   


49540 

26 

46  964 

•24 

44  801 

23 

39  143 

28 

6ft  380 

2s 

04  321 

2s 

3ft  070 

24 

33  622 

24 

44  848 

19 

31  91*2 

21 

Danach  ist  die  Zahl  der  ausgeschiedenen  Mitglieder  im  Verhiiltnis 
zu  der  Anzahl  der  durchschnittlieh  vorhandenen  Mitglieder  in  den  letzten 
Jahren  —  abgcsehen  von  der  kleinen  Sehwankung  im  Jahre  1903  — 
wesentlich  zuriickgcgangen. 

Bei  der  Abteilung  B  der  Pensionskasse,  mit  der  die  von  der  triiheren 
OstpreuCischeu  Sildbahn,  der  Marienburg-Mlawkaer-  und  der  Dortmund- 
Oronau-Enscheder  Eisenbahn  fiir  ihre  Arbeiter  erriehteten  Pensionskassen 
am  1.  Oktober  1903  verschmolzen  wonh-n  sind,  ist  die  Mitgliederzahl  im 
Berichtsjahr  urn  7  ~>47  gestiegcn. 
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— 


am  SchluC  des 
.1  a  h  r  i!  s 


...    .  ..  von  je  100  des 

uberhaupt  M.tgheder  Durch8c.hnittsbestand(.s 


im 


ta<r lichen  Durchschnitt 


alter  Arbeiter,  d.  h. 
der  Mitglieder  der 
Abteilung  A 


1894 
18D5 
18% 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
15)02 
1903 


128  248 

68 

134  281 

71 

138  144 

70 

144  423 

68 

153  299 

67 

164  6G0 

72 

172044 

75 

178;920 

77 

189  902 

82 

194  661 

80 

Diese  Zahlcu  bcweisen,  daB  die  Arbeiterschaft  in  wachsendem  Urn- 
fange  in  dauernde  Beziehungen  zur  Eisenbahnverwaltung  tritt. 

Die  Zahl  der  aus  der  Abteilung  B  ausgeschiedenen  Mitglieder  hat 
betragen : 


i  n  f  o  I  jr  e 


1B91 


1898 


1899       1900      1901      1902  1903 


i)  Ablebens   1  440     1  424      1  452 


fl 

b)  Ubertritts  in  den  Bezug 
einer  Pension,  Invaliden- 

rente   nebst  Zusatzrente       854  891 

c)  bahnseitiger  Gewilhrung 

einer  Unfallrente ....        122  78 


1530 


1661      1594  1551 


967      1 219     1 525     1 654    1 848 


66 


d)  Obernahme  von  Mitglic- 
dern  in  das  Verhftltnis  von 

Eisenbahnunterbeamten  .     3  776     9  570     4  199 


58 


4  263 


66 


76 


61 


I 


3  713     2541     3  513 


! 


e)  sonstiger  freiwilliger  oder 
unfrei  williger  Aufgabe  der 
Beschllftigung    bei  der 
Eisenbahnverwaltung: 
mit  Beitragsriickgewahr     5  458     5  668     9  886     8  630  |  6  674     6  563!  570.3 

297 


nhne 


304 


375 


258  I      180       304 ,  249 


zusammen  ...     11953     17928     16945     15  858    13819    12732  13015 


: 
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WohlfrihrtHeinrichtiingcn  der  preuflisch- 


Von  den  (unter  e)  aufgeftthrten  Personen  batten  nur  1  507  eine 
funfjahrige  Mitgliedzeit  zurttckgelegt. 

Unter  den  in  das  Staatsbeanitenverhaltnis  tlberftihrten  Mitgliedern. 
deren  hohe  Zahl  besondere  Beaehtung  verdient,  befanden  sieb 
ira  Jahre  1897  ....    1  617  Mitglieder, 
1898  ....  6044 
.,      1899  ....  2278 
1900  ....  2295 
„      „      1901   ....    1  863 

1902  ....    1  268 

1903  .    .    .    .    2  101 

mit  einer  mindestens  fttnfjfthrigen  Mitgliedsehaft  bei  dor  Pensionskasse. 
Diesen,  wie  ihren  AngehOrigen,  bleiben  ohne  weitere  Beitragslcistung  die 
Ansprtiche  auf  die  Leistungen  der  Abteilung  B  erhalten,  die  zu  gcwahr«'ii 
gewesen  waren,  wenn  das  Mitglied  am  Tage  seiner  Cbernahme  erwerbs- 
unffthig  geworden  oder  gestorben  ware.  Eine  Rttckzahlung  der  bis  zar 
Anstellnng  entrichteten  Beitrtige  findet  jedoch  nur  dann  statt,  wenn  die 
Mitglieder  obne  Pension  oder  Vcrsorgung  ihrer  Hinterbliebenen  aus  der 
Beamtenstellung  ausscbeiden  sollten.  Sie  sind  indessen  herechtigt.  die 
Mitgliedsehaft  bei  der  Abteilung  B  freiwillig  fortzusetzen,  und  haben  als- 
dann  den  Beitrag  in  voller  Hohe  allein  zu  zahlen,  da  die  Verwaltung 
einen  Zusehuli  nicht  leistet.  Bei  Aufgabc  der  frciwilligen  Versieherung 
werden  indes  die  wflhrend  ihrer  Dauer  entrichteten  Beitrftgc  bis  auf  eine 
geringe  Risikogebtihr  zurttckgezahlt.  Von  dieser  Bereehtigung  ist,  wie 
die  hohe  Zahl  (14  564  gegen  12  570  im  Vorjahr)  der  freiwilligen  Mitglieder 
ergibt,  in  grOBereni  Umfange  Gebrauch  gemacht  worden.  —  Die  Mit- 
glieder der  Abteilung  B,  die  infolge  von  Dienstvergehen  strafweise  aus 
der  Beschftftigung  bei  der  Staatseiscnbahnverwaltung  entlassen  werden 
und  darait  aus  der  Abteilung  B  ausscheiden,  haben  satzungsmaBig  den 
Anspruch  auf  Beitragsrttckgewahr  verwirkt.  Indessen  konnen  ihnen  beim 
Vorhandensein  besonderer  Milderungsgrilnde  die  Beitntgc  zurttckgezahlt 
werden.    Letzteres  geschieht  in  weitgehendem  Malic. 

Weitere  Auskunft  ttber  Zahl,  Ein-  und  Austritt,  I^ebensalter  und  Ab- 
leben  der  Mitglieder  beider  Abteilungen  der  Pensionskasse  ira  Jahre  1903 
gibt  nach  den  einzelnen  JahrgHngen  die  Anlage  I  (S.  62/65). 

FaCt  man  auf  Grund  des  Bestandes  am  Jahresanfang  die  Mitglieder 
der  Abteilung  B  in  Lebensaltersgruppen  zusammen,  so  erhalt  man  ttber  die 
Beteiligung  der  verschiedenen  Lebensaltersgruppen  bei  den  nach  der  Dauer 
der  Mitgliedszeit  gebildeten  zwei  Gruppen  die  nachstehende  Cbersicht: 
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Diese  ttbersicht  zeigt.  daB  die  Bewegung  in  den  einzelnen  Leben.s- 
altersklasaen  der  Mitglieder  in  deu  verschiedcncn  Jahren  ziemlich  regel- 
mfiCig  gewesen  ist.  Der  Abgang  ist  insbesondere  in  den  alteren  Jahr- 
g&ngen  dnrch  einen  ^ntspreehenden  Zugang  gedeckt  worden.  Sie  zeigt 
ferner,  daC  die  Zahl  der  Mitglieder  uiit  einer  Mitgliedschaft  von  fttnf 
Jahren  und  dartlber  in  den  letzten  Jahren  gestiegen  ist.  Infolge  der  mit 
dem  1.  April  1895  eingetretenen  Abkilrzung  der  Wartezeit  fiir  den  An- 
8pruch  auf  Zusatzrentc  und  auf  Wit  wen-  und  Waisengeld  von  10  Jahren 
auf  5  Jahre  hatten  ausweislich  vorstehender  Obersicht  am  1.  Januar  1904 
bereits  55,10%  samtlieher  Mitglieder  Anspruch  auf  Kassenleistungen. 

Die  Sterblichkeitszift'ern  haben  betragen: 

bei  der  Abteilung  A: 


im  Jahre  1894 
1895 


•i 


■• 


1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 


0,9r>  fiir  je  100  Mitglieder, 


0,8S 
0,8« 
0,90 
0,82 
0,87 
0,80 
0,77 
0,78 
0,71 


100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 
100 


•1 


im  Jahre  1894 
1895 
1896 

„  1897 
.,  „  1 898 
1899 
n  1900 
*  1901 
„  1902 
1903 


bei  der  Abteilung  B: 

1,02  ftir  je  100  Mitglieder, 


- 


0,8'. 

0,92  „ 

1,00  M 

0.93  „ 

0,88  ., 

0,89  „ 

0,92  „ 
0,84 

0,80  „ 


100 
100 
100 
100 
100 

„  100 

100 
100 
.,  100 


•1 


Von  den  im  Jahre  1903  verstorbeuen  1 551  Mitgliedern  der  Ab- 
teilung B  hinterlfefien  1  146  solche  AngehOrige,  die  einen  Anspruch  auf 
Witwen-  und  Waisengeld  hatten,  wfthrend  sich  diese  Zahl  im  Jahre  1902 
bei  1  594  Sterbefftllen  auf  1  183  belief. 

Zum  Zweck  der  Entrichtung  von  Gcldbeitrttgenj  werden  die 

2* 


Digitized  by  Google 


•20 


WohlfahrtHeinrielituiijren  der  pnufiisch- 


hlassenmitglieder  boi  den  beiden  Abtoilungen  dor  Pensionskassc  naeb  dcr 
Hfthe  ihres  Lohneinkommens  in  fnlgende  Klassen  eingeteilt: 


Lohnklasse 

• 

bei  der 

I              II             III  IV 

V  VI 

mit  einera  Tagesverdienst 

♦ 

von  Mark 

Abteilung  A 

biS  1,16        1,17  —  1,«43      1,H4  —  2,*3      2,<4  —  3,-«3 
—              bis  1,13        1,H4—  %W     2,M  -  3,.\ 

3,*»  u.  in.  — 
3,:s  —  4      we.hr  als  4 

Unter  Zugrundelegung  dieser  Einkoinmensatze  verteilen  sicli  die 
Kassenmitglieder  in  folgender  Weise  auf  die  einzelnen  Lohnklassen: 


Pensions- 


Anzuhl  der  Mitgliedor  der  Lohnklassc 

VI 


teilung 

punkt 

1 

II 

III 

IV 

A 

l./l.  1895 

5  255 

46  162 

92  337 

4<>  728 

1,1.  18% 

5  354 

44/18 

ill  rt^l 

04  3 1 1 

42  /30 

n 

l./l.  1897 

5132 

44  737 

99686 

46  096 

- 

l./l.  189H 

5444 

42  189 

116  405 

54  957 

l./l.  1899 

5  155 

38  234 

122  674 

00  301 

l./l.  1900 

5  319 

31  441 

113  715 

72  366 

l./l.  1901 

5  314 

29903 

109  703 

02  477 

- 

l./l.  1902  5911 

26  542 

106  1 19 

63  503 

n 

l./l.  1903 

0  146 

28  038 

1<*8  507 

64  350 

l./l.  1904 

0668 

30  102 

1 16  349 

67  834 

B 

l./l.  1895 

22  342 

75  348 

19  293 

l./l.  1896 

23  396 

77  185 

20516 

l./l.  1897 

21  966 

78  530 

22  3841 

I  l./l.  1898 

23  360 

84  188 

23  704 

l./l.  1899 

16  080 

88  797 

32625 

l./l.  1900 

15  470 

93  267 

38  505 

1./1.  1901 

14  813 

88  325 

44  (132 

l./l.  1902 

14  825 

91881 

47  286 

l./l.  1903 

15  099 

95  135 

50  280 

r« 

l./l.  1904 

14  638 

98  540 

53<MH> 

V 


m^t^aiut 


1! 


22240 

23  753 

24  480 
20  780 

7  230 

7  513 

8  132 

9  513 
9  893 

11086 
12611 
14  024 

14  094 

15  2*4 


7  003  | 

8  158 

9  012 
9  022 

11656 

13  154 

14  712 

16  730 

17  573 

18  860 


184  482 
187  179 
190551 
218  995 
232  424 
222841 
229  637 
225  82S 
23 1  527 
247  733 

131  876 
136  798 
140  620 
149  787 
159051 
171  482 
175093 

185  346 
192  781 
2<">32S 


1 


Die  Einteilung  der  Mitgliedor  in  die  einzelnen  Heitragsklassen  zeigt 
seit  dem  1.  Januar  1809  bei  beiden  Abteilungen  eine  starke  Vermohrung 
dcr  Mitglieder  in  den  oberen  und  eine  entsimcliende  Vonnindorung  in 
den  unteren  Beitragsklassen,  wie  nacbstehende  Zusaminenstellung  ergibt: 
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a  in  1.  Jan  n  a  r 


1891)  1900  1901  1902  1903  1904 

der  I 


BeitragskbiHse 

A      B       A  B 

be  i   A  b  t  e  i  1  n  n  £ 
A      B      A      B      A  B 

A  B 
°/o 

I  (untprston)  2^2 
II  16,45 

III  52,7« 

IV  28,v. 

V   - 

VI   - 

_ 

10,12, 

55,*3 
20,:., 

7.3v 

2,3V  - 

14,M  9,03 

51, m  54^*9 
32,17  22, « 

—  •»,«.; 

—  7,<;r 

2,*i    -      2,6,  - 

13,03     8,46     1 1.7ri  ;  8,00 

47,77  50,44    46,*.  49,57 

>                          l  ' 
27,31  25,i»   28,n  25,51 

9,6-*    7,ai  :  10,53  7.89 

—      8,4o  9,03 

2,6.'.  - 

12,13  7,*3 

46,h6  49,3% 
27,79  26,e* 

!0,.-.8  7,62 

-  »,» 

i 

2,<*  - 
12,14  7,ai 
46,97  49,19 

27,30  26,4* 

10,8t  7,w 
—  9.11 

Die  unterste  Beitragsklasse  t»ei  der  Abteilung  A  setzt  sich  der  Haupt- 
saehe  naeh  aus  den  Werkstiittenlehrlingen  unci  den  nur  stundenweise  am 
Tage  beschiiftigten  Sehrankenwarterinnen  zusammen.  Sie  hat  mithin  fur 
die  Lohnbemessung  an  sicb  keine  Bedeutung. 

Die  Wochenbcitr&ge  betrageu  hei  der  Abteilung  A  14  vs,  2(1  i\, 
24  &  HO  uud  36  4  fur  alle  Mitglieder,  bei  der  Abteilung  B  28  42 
."16  .x\,  66  *\  uud  76  ^  fiir  milnnliche  Mitglieder,  10  is,  16  VS,  20  vi,  «> 
und  28  ^  far  weibliche  Mitglieder.  Sie  werden  zur  Hillfte  von  dein 
Lohne  der  Kassenmitglieder  gektlrzt,  zur  Hiilfte  von  cb-r  Verwaltung  aus 
den  Eisenbahnbetriebseinnahmen  nls  ZusebuB  gezahlt.  Fur  die  Dauer 
von  Erkranknngen  und  von  lnilitiiriscben  Dienstleistungen  der  Mitglieder 
ruht  die  Beitragsleistung,  wiibrend  bei  anderen  nur  voriibergehenden 
Unterbrecbungen  der  Besehaftigung  bei  der  Eisenbahn  den  Kassenmit- 
gliedeni  zur  Aufrechterhaltung  und  Fortsetzung  ihrer  Anreehte  die  Weiter- 
zahlung  <ler  BeitrHge  gestattet  tel.  Dauert  die  voriibergehende  Unter- 
brechung  Winger  als  vier  Worhen,  sr.  haben  die  Mitglieder  fiir  die  ttber- 
sebieCende  Zeit  keinen  Ansprueh  anf  di<>  Mitbeteiligung  der  Eisenbahn- 
venvaltuug  an  der  Beitragsleistung,  sie  mtlssen  den  Beitrag  vielmehr 
nllein  in  voller  HGhe  entrichten.  Die  Beitriige  zur  Abteilung  A  der 
Pcnsionskasse  deeken  sich  biernaeb  in  ihrer  Hoiie  init  den  im  J?  32  des 
lnvalidenversicherungsgesi'tzes  bestimmten,  von  den  Ver*ieherungsanstalten 
zu  erhebenden  Beitragen.  Sie  werden  jedoeb  nicht  wie  bei  den  Ver- 
sicherungsanstalten  durch  Einkleben  v>>n  Marken  in  Quittungskarten  er- 
hoben,  sondern  der  Pensionskasse   unmittelbar  zngefiilm  und,  soweit  -ie 
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am  Lohne  der  Kassenmitglicder  gekiirzt  sind,  von  dm  Bt-zirksaussehussen 
dor  Pensionskasse  fur  jedes  Mitglied  aufgezoiehnet. 

Die  Einnahmen  der  Pensionskasse  im  Beriehtsjahr  und  im  Verghich 
mit  den  Einnahmen  des  Vorjahrcs  w«rd«n  dureh  die  naehstehende  Zu- 
sainmcnstellung  veransehaulieht : 


im  .lahre  1902 


im  Jahre  V.m 


Bozeichnung  dor  Kimmhmen 

.'\UH  11.  .A 

Abteil.  B 

Abteil.  A 

U 

M 

 ■ 

Zinsen 

<H4  55M 

■ 

1966  223        959  543 

2  155  856 

I 

25  828 

1    -  i 

25  317 

Laufende  regelmaflige  Beitrage: 

■i  r 
i 

1 

a)  der  Kassenmitglieder  .  .  . 

1523  646 

2358233 

'    1608  933 
1    1  608  933 

2  377318 

b)  der  Eisenbahnverwaltung  . 

1  523  646 

2  358  238 

2  377  818 

Beitragsnachzahlun^en ,  Beitrage 

i! 

freiwilliger  Mitglieder  und  Bei- 

.1 

trage  ehemaligerMitglieder  der 

1 

1 

braunschweigtschen  Arbeiter- 

1 

15  857 

329  715 

17  357 

358  314 

Wi«darAin<rpzahltp  RpitriLs-p 

ii  iouci  oiugcjkiuiit  oil  tinge  .    •  • 

8  284 

1  l 

Zuwenduog  aus  dem  Vermugeu 

• 

der  Abteilung  A  (§  65  Aba.  7  der 

1  1 

153  157 

161  761 

Miete  und  Pacht  fur  Grundstiicke 

273 

• 

273 

Strafgelder  und  andere  nicht  vor- 

'  i 

! 

hergesehene  Einnahmen  .  .  . 

28  244 

zusammen    .  ■ 

3  977  981 

7  199  673 

4  195  039 

7  495  721 

dagegen  im  Jahre  1895  .  . 

2  736  766 

4  095  844 

■ 

■ 

1896  .  . 

2  877  198 

4  323  309 

1 

* 

1897  .  . 

3  176  497 

4672477 

► 
■ 

1898  .  . 

3  462809 

5025  102 

1899  .  . 

3  604  420 

5  560046 

1900  .  . 

3  801  751 

7  323  076 

1901   .    .       3  928  779 

i 

6  769  359 

i 

Die  Einnahmen  im  Berichtsjahr  haben  die  Einnahmen  des  Vorjahres 
bei  der  Abteilung  A  um  rund  '217  000  ,H  und  bei  der  Abteilung  B  nach 
Abzug  des  aus  dem  Vermogen  der  Abteilung  A  ilberwiesenen  Betrages 
um  rund  287  400  <u  uberstiegen. 

Im  Durchschuitt  entfielen  nuf  ein  Mitglied  an  laufenden  von  ihm  selbst 
♦  iitrichteten  Beitrftgen: 

bei  Abteilung  A  .    .    -    <»,6b  M. 

„         B  .  1  <i.2o  iM. 
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Bei  einer  Gegenliberstellung  der  Beitragssatze  vor  der  Uingestaltung 
der  Kasse  ira  Jahrc  1891  and  nach  der  Umgestaltung  ergibt  sich,  daC  der 
Pensionskasse  zwar  nach  der  Umgestaltung  mehr  Mittel  zuflieGen,  die  Mehr- 
t'Lnnahme  aber  ausschlieBlich  von  der  Eisenbahnverwaltung  herrtthrt,  da  die 
Kassenraitglieder  aus  eigenen  Mitteln  sogar  weniger  zablen  als  vorher. 

Die  Einnahmen  der  Kasse  aus  Beitrilgen  der  Mitglieder  und  der 
Verwaltung  stellten  sich  vor  dem  1.  Januar  1891  auf  durchschnittlich 
32,91  J6,  dagegen  im  Jahre  1903  auf  39,72  eft  fiir  jedes  Mitglied.  Davon 
batten  die  Mitglieder  vor  dem  1.  Januar  1891  21,94  <ft,  im  Jahrc  1903 
aber  nur  19,86  eft  zu  zablen.  Die  Arbeiter  sind  demnach  bei  Umgestaltung 
der  Pensionskasse  trotz  Verbcsserung  ihrer  Anrechte  durch  die  ihnen 
giinstigere  Verteilung  der  Beitr&ge  noch  entlastet  worden. 

Die  Gesamtleistung  der  Arbeiter  aus  laufenden  Beitragen  zur  Pen- 
sionskasse (Abteilung  A  und  Abteilung  B),  sowie  zu  den  Krankenkassen 
hat  im  Jahre  1903  6,66  +  13,20  -f  18,'»5  =  38,41  M  gegcn  38,45  M  im  Jahre  1902, 
37,60  M  im  Jahre  1901,  37,24  M  im  Jahre  1900,  35,94  M  im  Jahre  1899. 
34,96  eft  im  Jahre  1898,  34,59  eft  im  Jahre  1897  betragen;  sie  belief  sich 
im  Durchschnitt  fttr  einen  nur  bei  der  Abteilung  A  der  Pensionskasse 
und  bei  einer  Krankenkasse  betciligt  gewesenen  Arbeiter  auf  6,66  -f-  18,55 
=  25,21  Ji  gegen  25,16  <7fc  im  Jahre  1902,  25,01  eft  im  Jahre  1901,  24,99  M 
im  Jahre  1900,  24,17  S  im  Jahre  1899,  23,43  tft  im  Jahre  1898  und  23,07  tft 
im  Jahre  1897. 

Der  in  der  Zusammenstellung  als  Beitragsnachzahlungen  usw.  aufge- 
tuhrte  Betrag  stellt  in  der  Hauptsache  die  Beitrage  freiwilliger  Mitglieder  dar. 

Dem  Anwachsen  der  Verm&gensbestande  entsprechend  haben  sich 
auch  die  Einnahmen  an  Zinsen  erhtfht.  Die  Mehreinnahme  an  Zinsen 
gegeniiber  dem  Vorjahr  betragt 

bei  Abteilung  A  -  44  984  M, 
B^  189  633  „. 

Die  Zuwendung  aus  dem  VermOgcn  der  Abteilung  A  grUndet  sich 
auf  die  Bestimmung  im  §  65  Abs.  7  der  Satzungen,  durch  die  die  Er- 
machtigung  erteilt  worden  ist,  aus  dem  SondervermOgen  der  Abteilung  A 
vom  1.  Januar  1900  ab  jahrlich  5°/o  der  Einnahmen  an  Beitragen  der 
Mitglieder  und  der  Eisenbahnverwaltung  dem  VermOgen  der  Abteilung  B 
zuzuftthren.  Diese  5  %  bilden  die  Ersparnis,  die  die  Abteilung  A  all- 
jahrlich  an  Verwaltungskosten  durch  die  uncntgcltliche  Verwaltung  der 
Kasse  durch  die  Eisenbahnverwaltung  macht. 

Es  erschien  billig,  diese  Ersparnisse,  die  die  Versicherungsanstalten 
mit  ihrem  groBen,  aus  eigenen  Mitteln  zu  bestreitenden  Verwaltungsapparat 
nicht  erzielen  kOnnen,  von  der  Abteilung  A  auf  die  Abteilung  B  zu 
uhertragen. 
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Dic  Ausgaben  abziiglieb  der  erstatt«;ten  Betrfige  haben  in  den  Jahivu 
1902  und  1903  betragen: 


it ii  .lalire  190*2  ini  .labre  1903 

Beaeichnung  der  Ausgaben      ;j  ^  A    ^  R     ^  A  ^^.^ 


1  400  7*2 


Invaliden-,  Kranken-  und  Alters- 
renten  

Zusatzrenten  

SatzungsinUaiges  Witwengeld 

,  Waisengeld  .  . 

StatutmKCig:  ]  «««  <*en 

Invalidenpension  . 
„    ■         ,.  Arbciter- 
Witwengftld  .  .  .  pen8ions. 

Waisengeld  .       .  kassen 

Abfindung  von  Wit  wen  b.  Wieder- 

verheiratung  ....... 

Sterbegeld  

Heilverfahren   224  390 

Invalidenhauspflege  

Heitragserstattungen   78  720 

Verwaltungskosten   5  978 

Krhebungen  bei  Gew&hrung  "der 

Entziehung  der  Rente     ...  1 076 

Schiedagerichtskosten   4  280 

Zuwendung  der  Abt<;ilung  A  an 

Abteilung  B   IMI57 

Sonstige  Ausgaben   5 


1  649  2:57 


719057 
694  2*1 
241094 

78  195 
92  569 
4  249 

24  574 
49  091 

■ 

2s>  v>o 

6  012 


224  3o3 
88 

4  230 

1  279 

:;  599 

101  Tlil 


878  -4- 
804  27:. 
267  992 

71  70.- 
89  8»»7 
2  074 

24  076 
01  ooi 


271  147 
1  8<»; 


4  9«Ml 


zusainmen  .    .  . 
dagegeu  im  Jahre  1895  .  . 

1890  .  . 
1897  .  . 
1898 
1899 

1900  .  . 

1901  .  . 

Die  Ausgaben  der  Abteilung  A.  abziiglieb  <I«t  Zuwendung  an  di<  Al<- 
teilung  B,  baben  die  Ausgaben  des  Vorjabres  uni  rund  l!»r»  S*H»  <"  iib*r- 
stiegen.    Von  dieser  Mebrausgabe  entt'allen  aut'  die  KVnten  rund  18s  .'i00  «. 

Als  zur  Last  gestellte  Renten  ersebeinen  neben  di»r  S«»nderlast  db* 
Bctrage,  welehe  die  Abteilung  A  naeb  den  Vorsebrit'ten  der  i?>?  I  Ja  -•  127 
des  Invalidenversieherungsgesetzes  naeb  der  boim  Rek,bsv«'rsieberung>  - 
amt  vorgenonimenen  Abreebnung  von  de.r  (•ein<inla>t  zu  tragfn  hat. 


1  928  4<X I  2  2<  12 6:tO      2  I  "2  8t  »4       2  47:! : W < 

45:1847  814  290 

567  027  1  114  279 

046000  I  120  156 

800  839  1234  917 

933  980  1  450  38S 

1  603  559  1  659  943 

1735  546  1940  511 
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Naeh  dor  von  der  Rechnungsstelle  des  Reichsversicherungsamts  or 
folgten  Verteilung  der  Rentenlast  hat  die  Pensionskasse  an  der  Gemein- 
last  allor  Versicherungstrtiger  oinen  Anteil  von  1  250  755,16  <u  aus  dem 
von  ihr  verwaltetcn  Teil  des  Geineinvermogens  zu  tragen.  Da  von  der 
obigen  Gemeinlast  dureh  die  oigenen  Anweisungcn  der  Pensionskasse  nur 
914  160,02  ,u  in  Anspruch  genommen  sind,  hat  die  Abteilung  A  auf  die 
Gemeinlast  noch  336  595,14  zuzuschictten  gehabt.  Dieser  Betray  ergibt 
im  VerhAltnis  zu  den  von  der  Pensionskasse  im  Jahre  1903  angewiesenen 
Rontenzahlungen  abziiglioh  der  voin  Reich  zu  tragenden  Zahlungen  (Reichs- 
zuschuG  und  Anteil  der  Rente  fiir  die  Dauer  militiirischer  Dienstleistungen), 
die  sich  auf  1  297  142.10.  u  beliofen,  eine  Mehrbelastung  von  26%  g°g°n 
28%  im  Jahre  1902,  32%  im  Jahro  1901  und  37%  im  Jahro  1900.  Auf 
Anweisung  der  Pensionskasse  sind  vmi  der  Post  im  Jahro  1903  gezahlt 

wordon:    an  Invalidonrenten   1  462  994  J2  M 

..    Krankonrenten   34  956,1 1 

..    Altersrenten   409  714,71 

zusanimen    1  907  (>05,r>-i  tfc. 
Von  dio.sem  Botragc  sind  erstattet  worden : 

bar   4  914,«>4  <U 

v.  .in  Roiclie   ....    605  608,r,0  „     -  610523,-14  ., 

mithin  verbleiben    1  297  142,10 
f  ber  den  Zu-  und  Abgang  dor  Rentencmpfaiiger  gibt  nachstehendi- 
Cbersicht  Auskunft: 


K  in  p  f  a  n  g  e  r  v  o  n 


Invaliden- 

Krankon- 

Alters- 

renten 

renten 

rcnten 

7  999 

132 

2527 

•2  447 

_>2fi 

378 

Abgang  im  Jahre  1903: 

wegcn  Wiedorointritls  der  Krwerbs- 

11) 

75 

884 

34 

311 

wegen  Gewahvung  hohorer  Invaliden-. 

Alters-  Oder  Unfal) rente  .... 

164 

75 

HOG 

aus  anderen  Ursacben  

Abgang  smsanimen  .    .  . 

1  0C.7 

184 

617 

9  379 

174 

2  288 
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Die  durchschnittliclw  Hfihe  d»-r  Invalidenrente  betrug  im  Jahre  1!HJ3 
180  J*  gegen  170,40.*  im  Jahre  1902,  gegen  165,r,o^  im  Jahre  1901  and 
100,8  M  im  Jahre  1900:  die  durchsehnittliche  Hohe  der  Altersreute  175,2.)  t* 
gegen  174  «■*  im  Jahre  1902.  171,0  ^  im  Jahre  1901  und  109,'JO  M  \\\\ 
Jahre  1900. 

An  Beitrftgen  hat  die  Abteilung  A  AH  585  M  i.82  938  im  Jahre  11)02 > 
♦rstattet.    Hiervon  entfallen  auf: 


Von  fremden  Versicherungsaustalten  sind  hierauf  9  990,00  ,  tl  ver- 
giltet,  wahrend  die  Pensionskasse  fremden  Versicherungsaustalten  5  395,99  M 
zu  erstatten  hatte.  sodali  sie  mit  88  984,03  M  (79  028.07  if  im  Jahre  1902> 
belastet  worden  ist. 

Wie  in  den  Vorjahren,  hat  der  Vorstand  der  Pensionskasse  auch  im 
Berichtsjahre  von  dem  ihm  in  sinngemJiiier  Anwendung  des  §  18  des 
Invalidcnversicherungsgesetzes  einger&umten  Keehte  zur  tvbemahmc  des 
Heilvcrfahrens  erkrankter  Mitglieder  in  groBem  Umfange  Gehrauch  g«'- 
macht.  Insbesondere  hat  er  lungenkranken  Mitgliedern  dureh  Unter- 
bringung  in  Heilstiitten  seine  Fursorge  zugewendet  und  sich  hiermit  an 
<ier  Bektimpfung  der  Lungenschwindsucht  nachdrucklich  betciligt. 

In  wohlverstandenem  eigenem  Interesse  haben  die  Eifcenbahnkranken- 
kasscn  den  Vorstand  in  diesen  Bestrebungen  unterstiitzt,  indem  sie  ihm 
die  einen  Heilerfolg  verspreehenden  Krankheitsfftlle  rechtzeitig  uberwiesen 
und  das  den  Mitgliedern  satzungsmj'iBig  zustehende  voile  Krankengekl 
zur  Verfiigung  stellten.  Dafiir  zahlte  die  Pensionskasse  den  Familien 
verheirateter  Kurbefohlener  eine  Unterstutzung  in  Ib"»he  des  v  oil  en 
Krankengeldes,  wflhrend  sie  gesetzlich  nur  verpftiehtet  war,  ihnen  db* 
H/ilfte  des  Krankengeldes  zu  belassen. 

Im  Jahre  1903  wurden  953  (gegen  849  im  Jahre  1902)  Personeii 
durch  AusfUhrung  eines  planmftBigen  Heilverfahrens  einer  stiindigen  Heil- 
behandlung  unterzogen  und  zwar  632  (im  Jahre  1902  540)  Pcrsonen,  die 
an  Lungentuberkulose,  und  321  (gegen  309  im  Jahre  1902).  die  an  an- 
deren  Krankheiten  litten.    Von  den  953  Personen  wurden  behandelt: 


HeiratsfRlle 
Unfalle  . 
Todesfalle 


409  ««. 
9  948  . 
S3  168 


in  Krankenhausern   (Kliniken,  Kaltwasserheilanstalten, 


medico-meehanischen  Institutem  

in  Heilanstalten  t'Ur  Lungenkranke,  Luttkurorteu  . 
in  Genesungsheiraen,  Keknnvalcszentenanstnlten 

in  Bildern  

in  PrivatpHege,  Landaiifenrhalt.  eigener  Wnhnung  . 


05 
480 


373 
14 
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Far  die  Heilbehandlung  warden  ira  Jahre  1903  insgesamt  284  122  <M 
(278  090  c#  im  Jahre  19Q2),  d.  i.  298  <*  auf  einen  Kranken  (gegen  327  <« 
im  Vorjahr)  aufgewendet.  Von  diesem  Betrag  entfallen  auf  Farailicn- 
nntersttttzung  56  187  M  (54  742  J*  ira  Vorjahr).  Die  Eisenbahnkranken- 
kassen  und  andere  erstatteten  59  819  c*.  so  daB  die  Pensionskasse  allein 
224  303  M  zu  tragen  hatte.  Bei  553  der  wegen  Lungcntuberkulose  be- 
bandeltcn  Personen  (88  0/0)  wurde  der  Erfolg  erreicht,  daC  Krwerbsfahig- 
keit  im  Sinne  des  Invalidenversicherungagesetzes  erhalten  blieb. 

Die  nachstehende  Obersieht  (S.  28,  29)  gibt  weitere  Auskunft  fiber  die 
Anzahl  der  Verpflegungstage  usw.  und  uber  die  Durchftthrung  des  Heil 
verfahrens  bei  den  Arbeiterpensionskassen  der  ttbrigen  Staatsbahnen. 

Die  Ausgaben  der  Abteilung  B  haben  sich  gegenttber  dem  Vorjahr 
am  rund  270  700  M  erhflht. 

Die  Zusatzrenten  sind  urn  rund   160  000,*. 

die  laufenden  Witwen-  und  TVaisengelder  um  rund  .    136  900  „ 
*restiegen. 

Die  Zahl  der  Empfanger  von  Zusatzrenten  betrug: 

Ende  1894    .    .      579  Ende  1899    .    .    3  340 

„      1895    .    .      912  1900    .    .    4  244 

1896  .    .    1  502  „      1901    .    .    5  292 

1897  .    .    2  147  „      1902        .    6  382 

1898  .    .    2  743  _      1903    .    .    7  666. 

Die  Zahl  der  Empfanger  bat  sich  hiernaeh  gegen  das  Vorjahr  um 
1  284  vermehrt. 

Die  Zahl  der  Empfanger  von  Pensionen  auf  Grand  der  vor  1891  in 
Geltung  gewesenen  Pensionskassenstatuten  fallt  nach  und  nach  und  ist 
im  Berichtsjahr  um  97  niedriger  geworden.  Sie  betrag  Ende  1903  =  367. 

Die  Gesamtleistung  der  Abteilung  B  an  invalide  Mitglieder  and  an 
Hinterbliebene  verstorbener  Mitglieder  hat 

im  Jahre  1894   rund  540  000 

1895   596  000  .. 

-      .      1896    715  000  . 

„      „      1897   „     835  000  . 

„      .      1898  „     976  000  „ 

„      -      1899   „  1  114  000  „ 

„      1900   „  1319  000  „ 

1901  „  1659  000 

r      1902   „  1  903  000  .. 

.      1903   r  2  200  000  „ 

betragen. 
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Pension.skasse  fiir  die  Arbeiter  der 


1 

preulii- 

bayeri- 

hachsi- 

badi- 

R«*ichg- 

1 

t 

schen 

schen 

8chen 

schen 

eisen- 

! 

bahnen 

S  t  a  a  t  8  e  i  s 

eobahuen 

iinKlaaii 

St&ndige  Heilbchandlnng  wegen  Lung< 

vntnberkulose. 

Anxahl  der  bebandelten  Personen. 

632 

45 

40 

80 

is 

VerpHegungstage  iiberhaupt .   .  . 

39  089 

3  534 

40H 

8  069 

1922 

fiir  eine  Person 

79 

8«» 

94  51 

TCn&tAnimfur  anil 

1 

■ 

230  034 

1  o  o  1 8 

l!».)4-i 

47  360 

10  457 

373 

345 

4-'5 

551 

275 

fiir  einen  VerpHegungstag  „ 

5,'J5 

■J 

»,-»; 

5,ll 

Von  dem  Kostenaufwand 

entfallen    auf  Fainilien- 

i 

unterstiitzung  .    .    .   .  „ 

06  224 

2  215 

5  579 

10  086 

2  343 

sind  von  Krankenkasgen, 

i 

1 

Gemeinden  erstattet.   .  „ 

08  136 

4  530 

s  022 

17  032        3  109 

Heilerfolg  wurde  erzielt,  so  dnO 

: 

Erwerbsunfahigkeit  im  Sinne 

dcs  §  5  Ahs.  4  des  Invaliden- 

versicherungsgesctzes  nicht 

zu  besorgen  war: 

•in 
.Hi 

■  •- 
•  >i 

04 

24 

in  o/n  der  iiberhaupt  Bebandelten 

88 

80 

«o 

:' 

>;:'. 

VerpHegungstage  iiberhaupt  .    .  . 

30  585 

"5  111"* 

.1  *IO«> 

t;  397 

l  3i<» 

fiir  eine  Person 

00 

I00 

55 

Kostenaufwand: 

iiberhaupt  W 

217  584 

l't  Mil 

1  7  1 1ST 

:;7  I53 

7  I2»> 

fiir  eim-  Person  

393 

.KM 

n:-» 

5>l 

297 

fiir  einen  VerpHegungstag  , 

5,'):. 

4,3« 

-l.vi 

5.M 

Heilerfolg  im  Sinne  den  §  5  Abn.  4 

des  Invalidenversicherungs- 

1 

gesetzes    wurde    nicht  er- 

zielt: 

9 

22 

14 

in  <VU  der  iiberiiaupt  Bebandelten 

'- 

20 

2»> 

20 

i>7 

VerpHegungstage  iiberhaupt .   .  . 

:\  km 

371 

k; 

i  »;72 

012 

„             fiir  eine  Person 

39 

41 

»;i 

70 

44 

Kostenaufwand: 
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I  077 

2  1»5 
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27  3 
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fiir  einen  VerpHegungstag  . 

5.i; 
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PensionBkn8.se  fur  <lie  Arbeiter  der 


preuCi- 
schen 


bayeri-  1  sUchsi-     badi-  Reichs- 
achen      sehen      schen  eisen- 

balinen 

S  t  u  a  t  h  o  i  b  (mi  b  a  li  n  c  n  im  Elsafi 


SL&ndige  Heilbehandlung  wegen  anderer  Krankhcitcn  als  Lungentuberkuloso 

321  45 
11  761)       2  537 
37  56 


Anzaht  der  behandulten  Peraonen  . 
Verpflegungstage  iiberhaupt.   .  . 

„  fur  eine  Person 

Kosteuaufwand 

iiberhaupt  

fur  eine  Person  „ 

fiir  einen  VerpHegangittag  - 
Von  dem  Kostenaufwand 
entfallen     auf  Fainilien- 

uiiteratiitzung  

gind  von  Krankenkassen. 
Gemeinden  eratattet.    .  „ 

Heilerfolg  wurde  erzielt,  so  dail 
Erwerbsunfiihigkeit  iinSinnc 
des  §  5  Abs.  4  des  Invalidcn- 
versicherungsgesetzi**  nicht 
zu  besorgen  war: 

bei  Peraonen  

in  %  der  iiberhaupt  Behandelten 

Verpllegungstage  iiberhaupt .   .  . 

fiir  eine  Person 

Kostenaufwand: 

iiberhaupt  M  ! 

fiir  eino  Person  r 

fiir  einen  Verpticgungstag  - 

Heilerfolg  imSinne  den  §5  Abs.  4 
des  lnvnlidenversieherungs- 
gesetzcs  wurde  nicht  er- 
zielt: 

bei  Peraonen  

in  %  der  iiberhaupt  Behandelten 

Verpflegungstage  iiberhaupt .   .  . 

fiir  eine  Person 

Kostenaufwand : 

iiberhaupt  ,U- 

fur  eine  Person  „ 

fur  einen  VerpHegungstag  „ 
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90 

31 

67 
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1  374 

34 

02 

44 
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4,1.4 

I 
I 
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87 
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30 
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4,v 
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6,8H 

I 

53 

9 

1 

16 

4 

20 

50 

18 

13 
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535 

37 

1  153 
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25 

50 

37 

n 
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95 

318 
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1 
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Zu  den  Leistungen  der  Abteilung  B  treten  auch  no  eh  die  gesetzlichen 
Invalidenrenten  hinzu,  und  daniit  werden  die  regelmflliigen  Anspriiche  der 
Mitglieder  gegcnttber  den  Vorjahren  erheblieh  verbossert.  Es  blieben 
aber  noch  vielc  Ffllle  Ubrig,  in  denen  entweder  sich  die  Beziigo  der 
Berechtigten  unzuliinglich  erwiesen,  oder  von  erwerbsunfiihig  gewordenen 
Kassenmitgliedern  oder  von  den  Hinterhliebenen  verstorbener  Kassen- 
mitglieder  weder  satzungsmttGige  Pensionskassenbezllge  noch  auch  Kenten 
auf  Grund  der  Unfallvcrsicherungsgesetze  bcansprucht  werden  konnten. 
In  diesen  Fallen  sind,  wie  in  den  fruheren  Jahren,  aus  den  bereitstehenden 
Mitteln  der  Eisenbahnvcrwaltung  sowie  aus  einigen  der  Eisenbahnverwal- 
tung  zur  Verftigung  stehcndcn,  aus  den  Vermogensbeatiinden  frilherer 
Kasseneinrichtungen  ausgesonderten  Hilfsfonds  einmalige  und  laufende 
Beihilfen  gewtthrt  worden.  Der  Gesamtbetrag  soleher  Be i hi  1  fen  kann 
sehatzungsweise  auf  rund  700  000  tu  angenommen  werden,  dazu  kominen 
noch  die  ebenfalls  nicht  unbetriichtlichen  Summon,  die  fur  die  noeh  in 
der  Beschilftigung  stehenden  Arbeiter  bei  Ungliieks-  und  sonstigen  Xot- 
fftllen  in  ihren  Farailien  neben  den  Krankenkassenleistungen  als  Beihilfen 
verwendet  sind.  Dureh  die  Gewfthrung  solcher  Beihilfen  aus  den  Funds 
der  Eisenbahnverwaltung  werden  die  Harten,  die  mit  der  zur  Erhaltung 
der  I/cistungsflihigkeit  von  Pensionskassenanstalten  unerlftClichen  Warte- 
zeit  auf  die  Kassenleistungen  notwendig  verkntipft  sind,  nach  Moglichkeit 
gemildert. 

Ober  die  Zahl,  das  Lebensalter  usw.  der  Empfilnger  laufen- 
der  Beziige  aus  der  Abteilung  B  der  Pensionskasse  gibt  die  Anlage  II 
(8. 66/07)  nahere  Auskunft.    Werden  die  darin  enthaltenen  Ziflern  zu 
sammengefaGt,  so  erhttlt  man  nachstehende  Ubersicht: 


Zahl  der  Empfan<?er  und  Kmpfilngerinnen 


Pen*ionen,  !      von  von 


-  ~ —  — •  ; 

Ausnahine-       £el(I  Feld 


isien  u.  i 


'"  1  Witwen-     Waisen-  zuBatnmen 


renten 


Am  1.  Januar  1805  waren  vorhanden 

n     \'         n         1896        n  » 

n   1-      „      1897  , 

n   !•      •»      18D8     „  „ 


1  376 
1648 

2  196 

2  792 

3  353 
3904 

4  774 

5  783 

6  846 


2686 
3095 
3861 

4  677 

5  482 

6  391 

7  650 
9  116 

10  226 


3  141 

3  485 

4  535 

5  473 
6223 

7  100 

8  531 

9  737 
10  575 


7203 
8  228 
10  592 
12  942 
15058 
17  395 
20  955 
24  636 
27  647 


I- 


1903 
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Zahl  der  Kinpfltnger  und  Kinpfangerinncn 

von 

vnn 

V  Ull 

vnn 

V%Jll 

Rentenzu* 

SdlUSSf  II  II. 

Ausnahuu'- 
renten 

WitU'An. 

geld 

w  aisen- 
geld 

ZUHlllllUH'll 

lm  J  ah  re  1903  si  rid  hinzugetretcn 

1  848 

1  594 

ans  dem  GenuC  an>geschieden 

661 

343 

\  ill  i  .lanuar  1901  waren  vorhanden 

114// 

1 1  r^j  ¥i 
II  o< "  1 

i 

ol  IMO 

Durchschnittlieh  tilglich  waren  vor- 
hantii'ii ' 

i 

ini  Jahre  1894  I'tw.i 

1  Jon 

•l  <MWt 
6  V*K1 

o  ooO 

18% 

1  M-) 

~  oy  1 

a  old 

7  71A 
/  /  lt> 

1896 

1  ooo 

O  4/0 

a  nxn 

M  410 

1897 

2  494 

4  269 

6004 

11  767 

3073 

5  079 

5848 

14000 

3  628 

5  936 

6662 

16226 

4  339 

7  020 

7816 

19175 

5  278 

8  383 

9  134 

22  795 

8  314 

9  671 

10156 

26  141 

7  439 

10851 

11038 

29  328 

I 


Von  den  im  Jahre  1903  aus  dem  Witwengeldbezuge  ausgeschiedeuen 
343  Frauen  haben  sich  129,  im  Jahre  1902  von  454  Frauen  168  wieder 
verheiratet. 

Von  den  in  den  Jahren  1890  bis  1903  mit  Hinterlassung  empfangs- 
berechtigter  Kinder  verstorbenen  Mitgliedern  und  Pensionftren  der  Ab- 
teilung  B  haben  hinterlassen: 


je  ,j  1896      1897      1898      1899      1900      1901      1902  1903 


1  Kind  

153 

149 

158 

187 

211 

211 

245 

198 

2  Kinder  

133 

149 

166 

167 

201 

197 

177 

176 

3  ,   

97 

125 

95 
79 

109 

131 

127 

122 

172 

4  ■   

90 

72 

84 

108 

r 

44 

44 

101 

110 

98 

5  n   

45 

48 

3, 

37 

50 

63 

65 

6  und  midir  Kinder    .  1 

18 

24 

20 

1 

28 

31 

22 

39 

Die  silmtlichen  vorhandenen ,  zum  Waisengeldbezuge  berechtigten 
Kinder  verteilten  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Lebensaltersjahrgange: 
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Anzahl  bei  cineiu  Lebeusaltcr  von  Jabren 


1 

i 

2 

3 

4 

5 

0 

> 

i 

9 

10 

11 

12  13 

14 

am  1 

L.  .lanuar  1894  I 

i 

23 

53 

93 

117 

128 

102 

203 

223 

230 

204 

200 

257 

255  302 

283 

-  ] 

n 

1895 

1") 

47 

84 

124 

147 

102 

2lo 

244 

270 

277 

310 

310 

310  209 

35<i 

-  1 

• 

1890  ; 

32 

44 

84 

121 

191 

194 

2<I9 

207 

287 

375 

308 

345 

353  369 

300 

1H97 

.48 

98 

123 

175 

197 

287 

300 

302 

394 

391 

420 

454 

401  453 

420 

1898 

43 

118 

149 

213 

254 

29H 

300 

423 

432 

488 

512 

543 

520  591 

517 

- 

n 

1899 

40 

109 

1 0«; 241 

290 

320 

392 

402 

515 

512 

591 

Oil 

034  055 

071 

i 

lain* 

m 

109 

180  203 

332 

377 

430 

507 

580 

010 

714 

717  749 

783 

••  1 

n 

1901 

75 

140  208 

322 

358 

4!>8 

538 

51  H> 

IW 

772 

792 

850 

879  897  910 

i» 

1902 

75 

140  233  317  421   499  023 

702 

754 

841 

939  1010  1009  10801070 

— 

1903 

84 

IS! 

233 

320 

429 

510 

043 

747 

m) 

875 

988 

1131  1144  1184  1231 

- 

1904 

70 

170  278  :;r>3 

* 

435 

585 

0,39 

803 

920 

1038  1047  1179  12:>7  1331  1313 

Von  den  von  der  Abteiluntf  B  erstatteten  Beitra«*en  ent fallen: 

auf  ausgeschiedene  Kass.-nmitglieder  2:>S  57S  t< , 

auf  Hinterbliebene  gestorbener  Kassenmitgliodfr  .    .  12.'>G1) 


Die  Obcrsebtlsse  de 

r  Einnahmen 

iiber  die 

Aosjr.ibcn  nnd 

die  Ver- 

mogensbcstilnde  werden 

in  folgender  Tafel  /.usaminengestellt: 

<iiudi«diiiiulieh 

kauien 

K  s  b  e  t  r  u  g  e  u 

Betrag 
bei  <ler  Ableiluug 

'  i 

auf  je  ein  am 
.1  abifH^ililiiU  \  orhandenes 
Ka^M-niuitglifil  1mm  uYr 
Abteilung 

i 

A 

B 

A 

B 

; 

,(/ 

,  u 

<Hc  Oberschiisse: 

de.s  Jahres  1891    .    .    .  . 

2  577  435 

2014  087 

12.  J 

22,vi 

1892    .    .    .  . 

2  200  781 

2  830  787 

12,i -j 

22.77 

1893    .    .    .  . 

2  223  587 

2  958  101 

12,.' 

23..  i 

1894    .    .    .  . 

2  282  989 

3  154  804 

12...; 

23..* 

*        „        1895    .    .    .  . 

2282  919 

3  281  .V>4 

12..- 

23.''.' 

„        „        1890  • 

2  3U>  171 

3  20!H«o 

1  I.,.. 

22,  v. 

1897    .    .    .  . 

2  528  437 

3  552:121 

ll.-. 

21,:.' 

1898    .    .    .  . 

2  001  97n 

3  790  IS') 

1  I.I. 

23.<s 

1899    .    .    .  . 

2  070  440 

4  109  058 

11.''- 

23. -t. 

„        „        I  *****  >    .  . 

I  198  191 

5  003  134 

."».;:• 

:'.2.:o 

1901    .    .    .  . 

2  193  233 

4  812  84  S 

9.71 

2.5,  <: 

1902    .    .    .  . 

2  049  581 

4  997  043 

8.  v.. 

20..a 

1903    .    .    .  . 

2  002  235 

5  022  390 

8. ;  1 

2">.": 
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durchschnittlich  kamen 

Es 

betrugen 

Betray 
bid  der  Abteilung 

I 

aut'  j«  ein  am 
JahresschluU  vorhandenes 
Kassenmitglied  bei  der 
Abteilung 

4 

A 

B 

A 

B 

M 

M 

die  Verniogensbcstande: 

1 

am  Schlusse: 

des 

Jahres  1891  .... 

•2577  435 

16  639  554 

\%m 

143,w 

•• 

189*2.   •       •  ■ 

4  778  216 

19  475  761 

'•HX  vi 

- 

- 

1893  .... 

7  001  897 

22  433  921 

38,4o 

178,43 

- 

r 

1894  .... 

9  284  {RsO 

25  588  854 

50,i3 

194,'Jl 

1895   ...  . 

11571  793 

28  878  H80 

61,** 

211,11 

1896  .... 

'  13  882203 

32091054 

70,63 

228,ii 

- 

y 

1897    .   .    •  • 

16410694 

35  643  196 

74,,, 

237,% 

- 

- 

1898  .... 

19  072  740 

39  432613 

82,.J6 

247,*a 

- 

- 

1899  .... 

21750579 

43  560  691 

97,61 

264,ao 

- 

•• 

1900    •    .    .  . 

!  21921097 

47  119  016 

95,16 

109,28 

269,10 

- 

i  24  077  433 

53  278  797 

287,45 

- 

- 

190i2  * 

26909  599 

58  867  422 

116,71 

309,»3 

1903  ... 

28  961286 

1 

64  167  700 

116,90 

320,31 

Von 

dcra  Vermfigen 

der  Abtei; 

ung  A  entfallen: 

auf  das  Gemeinvermogen  181H8J6  (     708  509  <  «  im  Jahre  1902), 


n  SondervennO 

gen    .    28  173  508 

(20  201  030  „ 

„       „  1902). 

Das  GesamtvennOgen  setzt  sich  wio 

folgt  zusammen 

Abteilung  A 

Abttdlung  B 

169  473 

1087  714 

Darlehen  usw. 

6  432093 

9  869  450 

Wertpnpiere  . 

21  169  927 

53  210  536 

Grundstiieke . 

1  189  793 

zusamnnn   .  . 

28961286 

64  1U7  700 

Von  den  zu  Buch  stehendim  Darlehen  sind  an  Baugenosscnsehaften, 
denen  ausschlielilieh  oder  in  grolierer  Zahl  Eisenbahnarbeiter  und  untere 
Eisenbahnbeamte  angehoren,  nach  und  nach  Uber  10  MilHonen  Mark 
gegen  einen  ZinstuC  von  3  bis  3,5%  (grOGtentoils  3,25%)  bewilligt.  Da- 
durch  ist  den  Bestrebungen  zur  Verbesserung  der  Wohnungsverh/tltnisse 
des  unteren  Eisenbahnpersonals  cine  wesentlicdie  Fordi-rung  zu  teil  ge- 
worden. 

Archiv  Mr  Eisenlmhnwcseu.   K<(6.  3 
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2.   Die  Arbeiterkraiikenka.sMen. 

Der  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Krankenkassen  far  die  Arbeiter 
der  preuBisch-hessischen  Eisenbahngemeinsehaft  im  .Jahre  1903  liegen 
wie  bisher  Nachweisungen  zu  Grunde,  die  von  den  Eisenbahudirektionen 
in  Anlehnung  an  die  dem  kaiserlichen  statistisehen  Amte  einzureiehendon 
Cbersichten  aufgestellt  sind.  Die  Unterlagen,  -  in  einigen  Bcziehungen 
eingchender  als  die  dem  genannten  Amte  eingereiehten  rbersichten  — 
geben  insbesondere  audi  naheiv  Auskunft  fiber  den  Umfang  der  Ftirsorge 
ffir  erkrankte  FamilienangehOrige. 

Fiir  jeden  der  21  Eisenbahndirektionsbezirke  ist  ,je  eine  Betriehs- 
krankenkasse  errichtet,    Jede  dieser   Kassen  nmfalit  samtliehe  im  Direk 
tionsbezirk  auCerhalb  des  BeamtenverhaUtnisses  besehitftigten  versiehenmgs- 
pflichtigen  Bediensteten  (Betriebs-  und  Werkstiittenarbeiter). 

Aus  Anlali  des  tlberganges  der  auf  Seite  14  aufgefuhrun 
Privateisenbahnen  in  das  Eigentuin  des  Staates  ist  eine  VermHining  der 
bestehenden  Betriebskrankenkassen  nieht  eingetreten.  Die  fur  dies. 
Bahnen  errichteten  Krankenkassen  sind  znm  Teil  aufgeKist.  zmn  Teil  mit 
den  Betriebskrankenkassen  dcijenigen  Eisenbahndirektionsbezirke  ver- 
einigt  worden,  denen  die  Streeken  dieser  Bahnen  augegliedert  wurden. 

Einen  T)herblick  fiber  Umfang  und  Wirksamkeit  der  Eisenbahn- 
betriebskrankenkassen  im  .Tahre  1903  gewtihren  die  Darstellungen  fiber 
die  Zahl  der  Mitglieder  (Anlage  III  S.  <>8,<i9),  die  Anzahl  der  Erkrankungs 
tlille,  Krankheitstage  und  Sterbefalle  (Anlage  IV  S.  70/71),  fiber  die  Ein 
nahmen  (Anlage  V  S.  72/78),  die  Ausgaben  and  die  Vermttgeiisbestflnde 
(Anlage  VI  S.  74—77),  und  fiber  die  Leistungen  (Anlage  VII  S.  78/7«»  . 
jeder  einzelnen  Betriebskrankenkas.se  und  in  Hirer  Gesamtheit. 

Die  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  haben  siimtlich  einen  Beitrag 
in  Hohe  von  3%  des  Arbeitsverdienstes  ihrer  Mitglieder,  und  zwar  zu 
zwei  Dritteln  von  den  Mitgliedern  und  zu  einem  Drittel  von  der  Eisen 
babnverwaltung,  erhoben.    Der  satzungsmiiCige  Umfang  der  Leistungen 
der  Krankenkassen  —  freie  ilrztliche  Beliandlung.  Arznei  und  andere 
Heilmittel,  Krankengeld,  Kur  und  Verpflegung  sowie  Sterbegeld  —  ist 
indessen,  wie  die  Anlage  VII  ergibt,  bei  den  einzelnen  Krankenkassen 
,jc  nach   ihrer  Vermtfgenslage   versehieden  gewesen.    Alle  Eisenbahn- 
betrichskrankenkassen  ohne  Ausnahme  sind  jedoeh  teils  in  der  Dauer 
teils  in  der  Htfhe  ihrer  Leistungen  fiber  die  dureh  das  Krankenver 
sicherungsgesetz  vorgesehriebenen  Mindestleistungen  hinausgegangen. 

Am  SehluK  der  Jabre  1902  und  1903  beschrilnkte  nicht  eine  einzige 
Eisenbabnbetricbskrankenkasse  die  satzungsmflBige  Krankenfttrsorge  auf  13 
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Wochen,  dagegen  dehnten  18  von  21  Kassen  die  Krankenfttrsorge  auf  26  bis 
39  Wochen  und  3  Kassen  auf  1  Jahr  aus,  d.  i.  die  gesetzlich  zulassige 
hochste  Dauer.    Wahrend  ferner  von  21  Kassen  18  niehr  als  die  Hftlfte 
bis  zu  zwei   Dritteln   des  Arbeitsverdienstes  als  Krankengeld  zalilten, 
gewahrten  nach  der  voin  kaiserlichen  statistischen  Amte  hcrausgegebenen 
Statistik  der  Krankenversicherang  im  Jahre   1902   (far  1903  liegt  die 
Statistik  noch  nicht  vor)  von  jc  100  der  sftmtlichen  Betriebskrankenkassen 
des  Reichsgebietes  nur  31  Kassen  die  KrankenfUrsorge  auf  mehr  als 
13  Wochen  und  nur  18  Kassen  zahltcn  ein  Krankengeld  von  mehr  als 
der  Hftlfte  des  veranlagten  Verdienstes  der  Kassenmitglieder.    Von  der 
Mehrzahl  der  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  wurde  das  Krankengeld 
vorn  erstcn  Tage  der  Krkrankung  ab  gezahlt,  wenn  die  Krankheit  mit 
dem  Tode  endete  odcr  wenn  die  Erwerbsunfahigkeit  durch  eine  bei  der 
Arbeit  erlittene  Verletzung  hervorgerut'en  oder  wenn  die  Krankheit  von 
langerer  Dauer  war.    Besonders  umfangreich  war,  wie   in  den  fraheren 
Jahren,  so  auch  im  Berichtsjahr  die  Fursorge  far  erkrankte  Angehorige  der 
Kassenmitglieder,  indem  ihnen  fast  bei  samtliehen  Kassen  (18)  freie  arzt 
liche  Behandlung  auf  die  gleiehe  Dauer  wie  den  Kassenmitgliedern  geboten 
war,  und  indem  ferner  bei  20  Kassen  die  Kosten  der  fttr  die  Angehtfrigen 
geliefertcn  Arzneien  ganz  oder  zura  Teil  von  den  Kassen  iibernommen 
warden.    AuBerdem  wurde  von  samtliehen  Kassen  beim  Ableben  von 
Angehorigen  Sterbegeld  gezahlt.    Wenn  nur  eiu  Drittel  der  Arztgebahren 
und  Krankenhauskosten  als  Kosten  der  ftrztlichen  Behandlung  der  Familien- 
angehtfrigen  gerechnet  wird,  so  sind  von  den  Eisenbahnkrankenkaasen 
iiifolge  von  Erkrankung  oder  Absterben  von  Familienangehorigen  der 
Kassenmitglieder  im  Jahre  1903  im  ganzen  mnd  1  527  400  M  aufgewendet 
worden. 

Bei  einer  groGeren  Zahl  der  Krankenkassen  bestand  im  Berichtsjahr 
in  einer  Anzahl  von  groGeren  Orten  die  beschrftnkte  freie  Arztwahl.  Sie 
ist  im  allgemeinen  in  der  Weise  durchgeftthrt,  daB  es  den  Kassenmitglie- 
dern  eines  bestimmten  Kurbezirkes  gestattet  ist,  unter  mehreren  fttr  diesen 
Bezirk  vom  Kassenvorstand  vertraglich  bestellten  Kassenftrzten  eiuen  zu 
wahlen,  und  zwar  mindestens  fttr  ein  Jahr.  Innerhalb  der  festgesetzten 
Frist  ist  ein  Wechsel  des  Arztes  nur  aus  dringenden  Grttnden  mit  Ge- 
nehmigung  des  Kassen  vorstandes  zuh'issig.  Ein  abschliefiendes  Urteil  da- 
rttber,  ob  und  inwieweit  diese  Einrichtung  sich  bewfthrt  und  die  Ausgaben 
an  Arznei  und  Krankengeld  beeinfluBt,  lftGt  sich  auf  Grund  der  bisherigen 
Erfahrungen  noch  nicht  fallen. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  gewfthrt  eine  ttbersicht  ttber  die 
Zahl  der  Krankenkassenmitglieder  in  den  beiden  letzten  Jahren  und  ttber 
die  Bewegung  der  Mitgliederzahl  in  den  einzclnen  Mouaten. 
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Zahl  der  M  i  t  g  1  i  e  d  e  r 


Zei  tp  unkt 


der 

Betriebskrankcnkassen 


der 

Baiikninkenkasr-en 


190  2  1903         1902  1903 


am  1.  Januar 

.  1.  Februar  . 

_  l.  Marz   .  . 

„  1.  April  .  . 

_  1.  Mai  .   .  . 

-  1.  Juni    .  . 

-  1.  Juli  .   .  . 

-  1.  August  . 
,  1.  September 
„  1.  Oktober  . 
„  1.  November 

-  1.  Dezember 
_  31.  Dezember 


•229  346 
228  723 

228  412 

229  621 

234  676 

236  939 

237  521 
237  557 
237  039 
236  921 
236  369 
236  421 

235  158 


235  158 
235688 
237  229 
240676 
243  464 
247000 
249825 
249  727 
261  025 
251386 
253071 
253  617 
252141 


1  993 
2061 
2218 
3  135 
3609 
3  768 
3507 
3413 
3809 
3  674 
3  387 

2  931 
2  337 


2  337 

1  779 

2  359 

3  246 
3  378 
3  265 
2  835 
2  492 
2  129 
1933 
1845 
1853 
1735 


„  ersten 

Tage   jedes  Monat* 

durchscbnittlich1)  .... 

234  22:? 

246  154 

3  066 

2  399 

Nach  Abzug  der  nirht  versicbe- 

E  k 
■ 

4 

rungspflirhtigen  Kassenmit- 

i 

\ 

glieder . 

1  344 

verbleiben 

als  versicherungs- 

i 

ptiich 

tig 

durchhchnittlicli  . 

232  779 

244810 

3  066 

2  399 

dagegrn 

im 

Jab  re 

1893    .    .  • 

187  758 

i 

8  589 

•■ 

r< 

1894   .   .  . 

189  308 

_  i 

8  651 

- 

•• 

-> 

1895    .    .  . 

189  355 

5  2(13 

y 

•• 

•• 

1896    .   •  . 

195  474 

4909 

•• 

•• 

- 

1897    •    .  . 

214  874 

4  719 

r> 

•• 

* 

1898   ..  . 

231  192 

4  164 

•■ 

•■ 

* 

1899    .  • 

230861 

4  161 

-• 

•• 

1900    .    .  . 

230  760 

i 

4318 

- 

- 

<• 

1901  . 

235  95-2 

3  952 

*)  Nach  der  Reichxstatistik  der  KrankenversichenuiK  belief  sich  die  durchschnitt- 
liche  Mitgliederzahl  bei  alien  BetriebskrankenkaKscn  des  Reiehsgebietee  im  Jahre  1902  auf 
2  491  756.  bei  alien  Baukrankenkassen  des  Reicbsgebietes  auf  15  726  und  bei  alien  Kranken- 
kossen  des  Reichsgebietes  auf  9  858  066.  —  l>io  Zahl  der  Mittclieder  der  Kisenbahnbau- 
krankenkaasen  umfattt  aioht  alle  bei  deu  Bauausfiihrungen  uesclnitti^t  ifcwtwenen  Arbeiter. 
da  flir  inehrere  Bauten  von  geringerem  Umfange  uud  klirzerer  Dauer  besondere  Kranken- 
kassen  nicbt  erricbtet  gewesen  sind.  die  bescbaftigten  Arbeiter  viclinebr  zum  Teil  Orta- 
oder  anderon  Kraukenkassen  angehort.  zum  Teil  uberbuupt  an  einer  Krankenkasse  nicht 
teilgenommen  haben.  wie  am  Sehlusse  dieses  AbscbnitUs  nitber  atigegeben  i»t.  —  Die 
Betriebskraakenka«>'n  der  preufliscben  Staatsbabnen  umfaliten  am  Sehlusse  den  Jab  res  1902 
nahezu  l/l0  aller  Bctricbskrankenkassenmitglicder  Lni  Keiche  und  die  Rtiukrankenkasseu 
der  genannten  Babnen  nabezu  »/g  a,ler  Baukraukenkassenmitglieder  im  Keiche. 
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An  weiblichen  Mitgliedern  zahlten  die  Krankenkassen: 


am  1.  Januar  1894  =  1  969 


1. 

1. 
1. 
1. 
1. 


1895  2  187 

1896  =  2  629 

1897  =  3  528 

1898  =  4  937 

1899  =  5  005 


am  1 

„  * 
n  1 
„  1 
.  1 


Januar  1900-  5  512 

1901  =5  908 

1902  =  5  979 

1903  =  6  166  und 

1904  =  7  102  Porsonen. 


Die  Vcrteilung  der  Mitgliederzahl  auf  die  einzelneu  Eiseu- 
bahnbetriebskrankenkassen  ergibt  sicli  aus  der  Anlage  III  S.  68/69. 

Die  Durchschnittszahl  betrug  bei  Zugrundelegung  des  mittleren 
Mitgliederstandes  fiir  je  eine  Betriebskrankenkasse  im  Jahre  1903  11  722 
Mitglieder.  Die  groiite  Zahl  hatte  tin  Jahre  1903  die  Betriebskrankenkasse 
filr  deu  Eisenbahndirektionsbezirk  Essen  mit  19  044,  die  kleinste  Zahl  mit 
6  697  die  Betriebskrankenkasse  t'ttr  den  Eisenbahndirektkmsbezirk  Mttnster. 

Die  Sterbefaile  unter  den  Kassenmitgliedern  beliefen  sich  im 
Jahre  1903  auf  2  004,  gegen  2  048  im  Jahre  1902. 

Auf  je  100  Mitglieder  enttielen  Sterbefaile: 


i  m  Jahre 


I 


ii  b  <■  r  h  a  u  p  t         infolge  v«»n  Unfkllen 


1894  . 

1895  . 

1896  - 

1897  . 

1898  . 

1899  . 

1900  . 

1901  . 

1902  . 

1903  . 


1,03 
0,5* 

l,.v. 

0,5»5 

0,«»j» 
0,»a 
0,'J6 
0.90 
0,*7 

0,11 


0,1 » 

0,12 

0,1 . 

«M* 
0,ic 

0,H 
0,i:. 
0.M 
0,14 
0,14 


Das  Berichtsjahr  hat  hiernach  eine  Sterblichkeitsziffer  zu  verzeichneu, 
die  innerhalb  der  letzten  10  Jahre  die  niedrigste  ist. 

Bei  den  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebietes  kamen  durch- 
schnittlich  auf  je  1  000  Mitglieder  im  Jahre  1894  =9,1  und  im  Jahre  1902 
=  8,0  Sterbefaile. 

Bei  dem  To  do  von  Famil  ienangehOrigen  (Ehetrauen  und 
Kindern)  ist 

im  Jahre  1894  in  11  588  Fallen,    im  Jahre  1899  in  12  470  Fallen. 


1895  „  1 1  584 

1896  „  11  405 

1897  „  11551 

1898  „  11  776 


•1 


1900  „  12  761 

1901  „  12  346 

1902  „  10  625 

1903  11  871 


Sterhegeld  gezahlt  worden. 


Digitized  by  Google 


38 


Wohlfahrteeinrichtungen  der  preuliiseh- 


Im  Durchschnitt  entftelen  an  Todesfallen  von  Familienangehfjrigen 
auf  je  100  Mitglieder: 

ira  Jali  re  1896   f>,7!» 


1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 


5,34 
5,06 
5,3(i 
5,49 
5,V«' 
4,r,3 
4,82. 


Die  Zahl  der  Erkrankungsfitlle  mid  Krankheitstagc  unter  den 
Kassemnitgliedeni1)  in  dem  Beriehtsjahr  und  den  voraufgegangenen 
Jahren  ergibt  sich  aus  der  nachstehenden  Tabelle : 


2  S  4 

Erkrankungsfitlle 


7         8  !| 
Krankheitstagc 


10  11 


illl 


Jahre  tiber- 
haupt 


fiir  jc 
100 
Mit- 
glie- 
der 


davo 
von 


von  infolge 
>n  Unfallen 


flir  . 

<*inen 

Er- 


davon  infolge  von 


ein 


Mit- 

haupt  gli- 
der 


fiir  je  ttber- 

kran-  ».„„ 

uber-  ein 


i~       haupt     Mit-  X" 
i. .......  .. 


glied 


Unfallen 

fUr 

f"r  cinen 
Er- 

«■»»•-  kmn- 
fall      haupt     Mit_  kungs- 
(Bp.  2)  cliad 


1894 
18% 


54  767 
58594 


1896  58  808 

1897  l  70001 

I 

1898  1  70  069 

1899  83  086 


1900 
1901 
1902 
1903 


85  324 
81546 
74  793 
79  002 


28,63 

30,io 
29,*<s 

32.37 

30,13 
35,70 

36,76 

34,3". 

31,93 

32,»3 


7  032 
6935 
7  792 
11661 
12  739 
14  279 

14  923 

15  603 
15  333 
16660 


3,6s 

3,63 

3,ae 

5,3i» 
5,47 

6,u 

6,43 

6v-7 

6.'.:. 

6,76 


1  341  717 
1  376  179 
1  505  843 
1  740  706 

1  769  827 
200220*) 

2  181  800 
2  073  689 
•2  050  065 


7,oi 

7.20 

7,6.". 

S,«s 
7,61 
8,62 
9,*o 
8,74 

8,7-. 


24,:*     194  020  1,- 


23.4V  185  662 
25,61  211908 


24,  ^7 

25,86 

24,i«- 

25,  :.: 
25,43 
27.41 


2  192290  8,9i 


286  506 
316  370 
338  967 
364  613 
377  298 
412  916 


27.:r,     462  765 

il 


0,  « 

1/A 

1.  J2 
1  .of, 
1,46 

I,:.; 

1,.M» 
1,76 

l,s: 


27,.s: 

26,77 

27,jo 
24rs7 
24,S3 

23,73 
24,43 

24,1$ 
26, 

27,77 


i)  Als  Erkrankungsf&lle  und  Krankheitstagc  sind  nur  die  gozablt,  fur  die 
Ausgaben  au  Krankengeld,  VerpflegungskoBten  an  Krankenanstalten  und  Ersatz- 
leistungen  an  die.  Eisenbahnverwaltung  oder  Dritte  fiir  gew&hrte  Krankenunter- 
stiitzung  entstanden  sind.  Krankbeitsfalle,  in  denen  keine  Erwerbsuniahigkeit 
eingetreten,  also  kein  Krankengeld  gescahlt  ist,  und  Krnnkheitstage,  die  innerhalb 
der  Wartezeit  (§  6  Ziffer  2  des  Kraukenversieherungsgesotzes)  liejjen.  sowie  feroer 
die  Erkrankungen  in  den  Faniilien  der  Kassenniitglieder,  bei  denen  die  Kranken- 
kaasen  Ausgaben  fiir  ftrztliche  Behandlung,  Arznei  usw.  geleistet  haben,  sind 
uiiberiieksichtigt  geblieben. 
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Im  Berichtsjahr  ist  danach  die  Zahl  der  ErkrankungsftUle  und  der 
Krankheitstage  im  ganzen  wie  im  Durchsehnitt  fiir  ein  Mitglied  gegen 
das  Vorjahr  etwas  gestiegen. 

Eili  Vcrgleich  der  Zalil  der  Erkrankungsfalle  unter  den  Mitgliedern 
der  Eisenbahnkrankenkassen  mit  den  gleichen  Zahlen  andcrer  Kassen 


zeigt  indessen,  dali  die  Oesundheitsverhaltnisse  der  Eiscnbahnarbeiter 
nicht  ungttnstig  Bind.    Beispielsweise  erkraukten  auf  je  100  Mitglieder: 


bei  den  Kimppschafts-  bei  saintHchen 

i  m  .1  a  h  r  e  k.issen  im  pr<uGischen  Betriebskrankenkaasen 

Staate  des  Deutsohen  Reich* 


1898    52,''  4!,:> 

1899   57,<i  4(>,i 

1900    o9,j  47.o 

1901   38,1  44,.. 

1902   [  49,;  42,o 


Von  1898  bis  1902  erkraukten  bei  saint-lichen  Betriebskrankenkassen 
im  Reichsgebiet  durchsehnittlich  jilhrlieh  44,18  (Vo,  bei  den  Knappschafts- 
kassen  in  PreuGen  55,38  %  der  Kassenmitglieder,  wiilirend  in  dem  gleichen 
Zeitraum  der  durehschnittliche  jiihrliche  Prozentsatz  fur  die  Arbeiter- 
krankenkassen  der  preullischen  Staatsbahnen  nur  33,79%  betrag. 

Bei  der  Zahl  der  Krankheitstage  ist  zu  bertteksiehtigen,  daC  die 
Eisenbahnkrankenkassen  weit  tlber  das  gesetzliehe  Mindcstmatt  und  weit 
uber  die  Leistungen  der  meisten  anderen  Kassen  hinaus  eine  FUrsorge 
gcwahrleisten. 

Es  zahlten  durehschnittlieh  jedem  Erkraukten  Krankenunterstiitznng 
fUr  Tage: 


Jahre 

die  Eisenbalm- 

hetriebs- 
kniiikenka.Msen 

die  Knappschafts- 
knHsen 
in  Preufien 

die  Betriebskranken- 
kassen dos 
Deutsoben  Reichs 

1895 

23,  e* 

16,i 

1896 

26,01 

16,:. 

16, » 

1897 

24,*; 

16.t 

16,4 

1898 

23,*; 

16,J 

16,1 

1899  24.1.1 

16,!' 

16,<! 

1900 

2.-.,-.; 

16,:. 

1901 

23,  la 

16,4 

17,:t 

1902 

27,11 

16.o 

17.!» 

Wie  sich  bei  den  einzelncn  Eisenbahnbetriebskrankenkahsen  die 
Krankheits-  und  Sterblichkeitsziffern  im  Jahre  1903  gestellt  haben,  zeigt 
die  Anlage  IV  S.  70/71. 
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I 

Den  Einkiinften  der  Krankenkassen  im  Jahre  1903  von  7  433  473,* 
tn*n  fiir  das  Jahr 

1894    4  941  373,* 

1895    5  115  208  „ 

1896    5  328  568  „ 

1897    5  877301  „ 

1898    6  462  172 

1899    (i  6(50  185 

1900    6  867  772  „ 

1901    7  104  888 

1902    7  050  778  „ 

nnahmcn  gegenttber. 

Die  Einnahmen  sind  hiernach  in  den  letztcn  Jahren  im  ganzen  und 
tch  im  Durchsehnitt  fiir  ein  Mitglied  stetig  gestiegen.  Die  durchschnitt- 
•he  Steigerung  entfallt  zura  ttbcrwiegenden  Teile  aaf  die  laufenden 
.itrage  der  Mitglieder  und  der  Eisenbahnverwaltung,  cine  Folge  der 
rhffhung  des  der  Beitragsleistung  zu  Gninde  gelegten  Lohneinkomraens 
el-  Mitglieder. 

Wenn  man  die  Gesamtlohnsumme,  von  der  die  satzungsmiitfigen 
>eitrtlge  zu  den  Krankenkassen  geHossen  sind,  durch  die  Zahl  der  Kassen- 
litglieder  teilt,  so  ergeben  sich  als  Jahresbetrag  des  im  Durclischnitt 
iir  ein  Mitglied  veranlagten  Lohnes 

im  Jahre  1894    799,0 

1*95    827,0 

.,       ..      1896  .    .        ....    833,5  „ 

1897    841,1 

1898    862,3 

1899    888,G  „ 

n       „      HK»  913,3  „ 

1901  919,1  ;. 

*        n   »26,S  „ 

„      ,      H>03    927,5  „  . 

Dieser  Jahresbetrag  bleibt  natiirlich  hinter  dem  gezahlten  wirklichen 
labresdurchschnittslohne  zuriick,  der  im  Etatsjahr  1903  fiir  Betriebsarbeiter 
<lM  fUr  die  Werkstattenarbeiter.  ausschlietflich  der  Werkstattenlehrlinge, 
H)6  M  betrug.  Dieses  beruht  darauf,  dali  zur  Krankenkasse  der  ilber  4  M 
linausgehcnde  Tagesverdienst  nicht  veranlagt  wird,  daii  unter  den  Kassen- 
nitgliedem  die  Werkstattenlehrlinge  mitenthalten  sind,  und  dali  der  Berech- 
lung  des  Jahresbetrages  des  zu  den  Krankenkassen  veranlagten  Lohnes 
ind  der  Berechnung  des  wirklichen  Jahreslohnes  versehiedene  Zeitraume 
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Wohlfrthrtseiuriclitungen  <ler  preuliisch- 


zu  Grunde  liegen,  namlieh  der  Berechnuug  des  ersteren  das  Kalenderjahr, 
der  Be  redlining  des  letzteren  das  Etatsjahr  (1.  April  bis  31.  Marz). 

Infolge  der  bestiiudigen  Steigerung  des  durchschnittlieh  veranlagt 
gewescnen  Jahrcslohneinkommens  ist  die  Kinnahme  der  Krankenkassen 
aus  den  laufenden  Bcitragen  der  Mitglieder  und  der  Eisenbahnverwaltung- 
im  Bcriehtsjahr  fur  ein  Mitglied  durchschnittlieh  urn  rund  4  <</  h5her  als 
im  Jahre  1894.  Sie  iibersteigt  fur  1902  die  gleichartige  Einnahrae  aller 
Betriebskrankenkassen  des  Keichsgebietes  uni  o.r-l  ,\<  und  die  sanitlicher 
Krankenkassen  des  Reiehsgebietes  um  9,48  ,u.  Der  von  den  versicherungs- 
pfiichtigen  Mitgliedern  aus  ihren  eigenen  Mitteln  zu  leistende  Beitrag  — 
von  An  fang  an  allgeraein  2  Hundertstel  des  wirklichen  Arheitsverdienstes 
—  belief  sich  im  Durchschnitt  fur  ein  Mitglied 


im  Jahre 

auf  <M 

im  Jahre 

auf  ,  U 

1894   .    .  - 

Vow 

I8!K>   .    .  . 

17,77 

189f>    .    .  . 

16,.v. 

nwo  .  .  . 

It*.:* 

1 89(i 

16,7;; 

1901    .    .  . 

I8.S- 

1897  . 

1902    .    .  . 

18,  -i 

189s   .    .  . 

17,14 

1903  . 

IS,".. 

ist  also,  entsprecliend  der  Erhi'ihung  des  veranlagteu  Lolmeinkomuieus. 
von  ,lahr  zu  .Jahr  gestiegen. 

Die  Eisenbahnverwaltung  leistele  an  Zuschilssen  luilb  *«•  viel  wie  die 
versicherungsptlielitigen  Mitglieder  nud  bestritt  aulk-rdem  die  gesamten 
KV.steu  der  Kassen-  und  Rechnungsfiihrung. 

An  Zinsen  sind  auf  je  100. *  des  am  Anfang  des  Jahres  vorhan- 
denen  Vermogens  durchsehnittlich: 


3,r»7  ,m  im  Jahre  1894, 


3,44  „ 

3,r»5  „ 

3.<W  „ 

3,80  , 


189.">, 
1890. 
1897. 
1898. 


3jy  Jf  im  Jahre  1899. 

3.W  ,   1900, 

H,(ii;       v      .,  1901. 

3.r.l        „      „  1902  und 

3,49  „  w  19U3. 


im  Durehsehnitt  der  letzten  10  .lahre  also  3.r>l  ,u  er/.ielt  worden. 

Eine  Obersicht  fiber  die  Einnahmen  der  einzelnen  Eisriibalmbetriehs- 
krankenkassen  im  .lahre  1903  ist  als  Anlage  V  (8.  72  73)  beigefiigt. 

Die  Jahresausgaben  der  Krankenkassen  fiir  das  Jahr  1903  nebst 
vergleichenden  Ziftern  aus  den  Vorjahren  sind  in  der  nachstehenden 
Ohersieht  zusannnengestellt: 
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Wohlfahrtseinrichiungen  der  preuftiacli 


Die  eigentlichen  Aufwendungen,  d.  s.  alle  Ausgaben  der  Kassen 
ohne  die  Kapitalanlagen,  haben 


im 

Jahre 

■■ 

1895  .... 

.    .    .     93,67  „ 

■■ 

1896.    .    .  . 

.    .    .  92,00 

•• 

1897  .... 

.     94,21  „ 

•• 

•• 

1898.    .    .  . 

.    .          89,58  „ 

■■ 

•• 

1899.    .    .  . 

.    .    .      98,52  ,. 

1900.    .    .  . 

.    .    .    101,16  „ 

•• 

1901  .... 

.    .      94,75  „ 

- 

1902  .... 

.    .  93,14 

•• 

1903.    .    .  . 

.    .    .      95,10  „ 

der  Gesamtsumme  der  Jahreseinnahmen  (ohne  die  baren  Kassen  bestande 
am  Jahresanfang  und  ohne  die  Ertriige  aus  verkauften  Wertpapieren  und 
zurtickgezogenen  Bankanlagen)  betragen.    Die  Einnahmen  der  Kranken 
kassen  haben  hiernach  im  Beriehtsjahr  zur  Deekung  der  Ausgaben  aus 
gereicht. 

Wenn  die  Krankheitskosten,  d.  8.  die  Ausgaben  fur  ftrztlich*- 
Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel,  an  Krankengeld,  Wflehne- 
rinnenuntersttitzung,  Sterbegeld,  Kur-  und  Verpflegungskosten,  auf  ein 
Mitglied,  einen  Erkrankungsfall  und  einen  Krankheitstag  zuriickgefQhn 
werden,  so  ergeben  sich: 


bei  den  bei  alien  neuicbskrankenkassen 

Eisenbahnbet riehskrankenkaNsen  des  Reichsgebietes 


im 

i 

aul' 

auf 

auf 

auf 

Jahre 

i 

uberhaupt 

auf  ein 

einen 

einen 

auf  ein 

e.nen 

einen 

Mitglied 

Krkran- 

Krank- 

Mitglied 

Krkran- 

Krauk- 

k ungs! all  heitstap: 

kungsfall 

heitstaj/ 

< 

f  U- 

M 

Jf 

.U 

» K 

.u 

1894 

4  525  641 

23,6.", 

82,6j 

3,37 

17,;'.. 

46,64 

2,74 

1895 

i 

4  742  543 

24,*.. 

80,<.m 

3,** 

I8,.M 

44,2d 

2,7«j 

1896 

i 

4  879  772 

24.77 

82,^ 

3,24 

18.:* 

45,'c 

2,74 

1897 

5  514  528 

26> 

78,77 

3,17 

19,311 

4ft,i.-. 

2,77 

1898 

5  764  488 

1  24,7* 

82,26 

3,25 

19,47 

*7,io 

2^7 

1899 

6  530  189 

28,io 

78,6.i 

3,26 

21  ,i  5 

45,^7 

2,« 

1900 

6  926  198 

29,s4 

81,17 

3,17 

22,16 

47,14 

2,v; 

1901 

6  707  859 

28,26 

82,2<; 

3,23 

22,26 

50,05 

2,** 

1902 

: 

6  632  705 

27,s.» 

87,3  x 

3,w 

22,  J  i 

52.W 

2,1* 

1903 

7  020  93.'. 

28,:.s 

8h,s; 

3,2(1 
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Die  Kosten  der  arztlichen  Behandlung  der  Kassenmitglieder 
und  ihrer  FainilienangehOrigcn  sind  in  den  letzten  Jahren  gestiegen,  und 
zwar  von  6,09  t#  fur  1  Mitglied  im  Jahre  1898  auf  6,H  M  ftir  1  Mitglied 
im  Jahre  1903. 

Auf  je  ein  Kassenmitglied  zuruckgefilhrt,  haben  die  Aufwendun- 
gcn  fur  ilrztliche  Behandlung  betragen: 


i  m 


Jahre 

bei  den 
Eisenbahnbetriebs- 
kranktmkaSHen 

M 

bei  alien 
Betrieb8krankenk 
des  Reiches 

M 

1 

1894   

6,3 1 

4,34 

1895   

6,.'.6 

4,40 

189G  

6,3* 

4,4: 

1897   

6,17 

4,:,6 

1898   

6,ov 

4,69 

1899  

4,90 

1900   

6,, 

5,05 

1901  

r,,66 

5,so 

1902   

6,9V 

5,33 

1903    6,se 

Bei  dieser  Vergleichung  ist  in  Betracht  zu  Ziehen,  dali  die  Eisenbahn- 
krankenkassen  sich  tibcr  langgestreckte  Bezirke  ausdehnen  und  daher  die 
iirztliche  Behandlung,  obgleich  den  Kassenarzten  bei  ihren  Borufsreisen 
freie  Eisenbahnfahrt  von  der  Eisenbahnverwaltung  bewilligt  ist.  vielfach 
zeitraubend  und  kostspielig  ist,  und  daB  aulierdem  bei  alien  Eisenbahn- 
krankenkassen  auch  die  Farailienangehorigen  der  Kassenmitglieder  freie 
arztliche  Behandlung  auf  Kosten  dieser  Kassen  geniefien,  wahrend  die 
ubenviegende  Mehrzahl  allcr  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgcbietes 
die  arztliche  Behandlung  nur  den  erkrankten  Kassenmitgliedern  selbst 
gewflhrt. 

Die  Ausgaben  an  Krankengeld  sind  in  folgender  Tabelle  ver- 
zeichnet: 
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d u  r  c  h »  c  h  n  i  1 1 1  i  c  h  fur 


im  Jahre 


uberhaupt 


einen 
Krkrankungs- 
Mitglied  fan  KrankheitKta^r 


ein 


einen 


c  It 


1894    .  . 

1  781  322 

I  1 

9,31 

32,'3 

lv* 

1895    .  . 

1894  581 

9,!«3 

32,3, 

1.38 

18%  . 

2  042  252 

Ul,37 

34,73 

1,36 

1897    .  . 

2  460  327 

11,53 

:;:>,-*■ 

1.41 

1 898 

2  556  602 

10.:<.. 

3«»,»s 

I," 

1899 

3  049  574 

13,13 

30.;<i 

US 

1900  . 

3  356  782 

14,46 

39,3  4 

1...4 

1901    .  . 

3  181581 

13,40 

39.111 

l,« 

1902    .  . 

3  103  315 

13,->r. 

41,»:- 

1,M  l) 

1903    .  . 

3  328  851 

13,.v.' 

42,  u 

l,v, 

Die  Ausgabeu  an  Woehnerinnenunterstiitzungeu  shul  in  den 
lctzten  Jahren  mehr  unci  mehr  zuruckgegangen,  wcil  «Iie  Krankenkasstn 
nach  und  nach  die  (iewahrung  von  Woehnerinnenunterstiitzung  an  Khe- 
trauen  von  Kassemuitgliedorn  fallen  gelassen  haben.  Von  don  '21  Betriehs- 
krankenkassen  zahlte  im  Berichtsjahre  nnr  eine  diese  Untorstiitzung  an 
Ehet'rauen  von  Kassenmitgliedern. 

Die  Kosten  der  Kur  und  Verpt'legung  soldier  erkrankter 
Kassenmitglieder,  die  zur  hesseren  Ptiege  und  ra?oheren  sowie  nach 
haltigeren  Onesung  und  Heilung  in  Krankenhaus.rn  oder  anderen  Heil- 
anstalten  untergebraeht  gewesen  sind.  haben  sieh  im  Jahre  HK)H  gegen- 
iiber  den  Vorjahrcn  sowohl  im  ganzon  als  auch  im  Durehsehnitt  fur  ein 
Milglied  weiterhin  erhOht. 

An  Sterhe geldern  bei  Todesfallen  inner  den  Kassenmitgliedern 
und  in  den  Familien  der  Mitglieder  sind  im  Heriehtsjahr  gegontiber 
dem  Vorjahr  rund  51  700  >M  mehr  aufgewendet  worden.  von  denen  auf 
Angehtfrige  der  Kassenmitglieder  infolge  Zunahme  der  Sierhefallo  mnd 
43  200<tf  entfallen.    Durehsehnittluh  kamen: 

l)  Bei  alien  Betriebskrankenkaseen  den  Reich»gebiet<'>  l,i.<K  im  Jahre  1894, 
jc  l,w t-W  in  den  Jahren  1895  und  1896.  1,15  Jl  im  Jahre  1897,  I,i5,<f  im  Jahre  1898. 
1,S6  M  im  Jahre  1899  und  je  1,3*  M  ira  Jahre  1900  und  1901.  1,3..  H  im  Jahre  1902. 
Fur  das  Jahr  1903  liegt  die  Stath>tik  des  statistischen  Amts  noch  nicht  vor. 
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im  .lahre 


beim  Tode 
von  Kassenmitglieiiern 


bei 
insgesiiint 
Sterhetalleu 


uuf  einen 
Sterbefall 


brim  Todo  von  Angehorigen 
drr  Kn^senmitglieder 


f 


.1 


bei 
inxge^imt 
Sterbefall  en 


auf  einen 
Sterbefall 


1894    .    .  . 

1  D75 

74,.  < 

11  58b 

25,itj 

1895   .    .  . 

1  S94 

76,.* 

1 1  584 

25,3t 

1896  . 

2 074 

79,:* 

1 1  405 

26,ot 

1897 

2  065 

82,-*:. 

1 1  551 

26,'«7 

1898    .    .  . 

2  079 

86,m» 

1 1  776 

27,i» 

1899    .    .  . 

2  130 

91,sa 

12  470 

29,3 1 

1900   .    •  . 

2  235 

96,3»l 

12  761 

29,*:. 

1901    .    .  . 

2128 

96,at 

12340 

30,77 

1902       .  . 

2<U8 

95,32 

10  625 

30,:.., 

1903   .    .  . 

2004 

101,7(1 

11  374 

30,9* 

111  Wirklichkcit  stellten  sieh  die  Durehsehnittsbetrage  des  gezahlten 
Sterbegeldes  noch  etwas  hftlier.  weil  in  dor  Zahl  drr  Verstorbenen  aueh 
die  durch  Unfalle  GetOteten  mit  beriieksielitigt  sind,  derm  Hinterbliebene 
aber  das  Sterbcgeld  in  HOhe  der  nach  deiu  Unfallversicherungs- 
gesetz  7A\  vergiitenden  Sfltzr  aus  dem  Eisenbalinbetriebsfonds  gezahlt 
t-rhalten  haben. 

Seit  drm  1.  .Tamiar  1893,  drm  Tage  des  Inkrafrtretrns  der  Novrlle 
zum  Krankenversieherungsgesetz  vom  10.  April  1892.  betragt  das  Sterbe- 
geld  nieht  inehr  ein  Mrlirfaches  des  ortsilbliehen  Tagelohnsatzes,  sondern 
rin  Mebrt'aehes  des  zur  Krankenkasse  veranlagten  Tages  verdienstes. 
Hierauf,  in  Verbindung  mit  drr  Erhohung  des  LohmMiikommens.  ist  die 
in  den  letzteu  Jahren  ringetretene  Steigerung  ties  Sterbegeldes  zurttck- 
zufahren.  Im  Bericlitsjahr  betrug  das  Sterbegeld  fur  Mitglieder  bei  9 
Kassen  das  30faehe,  bei  einer  Kasse  das  attache,  bei  4  Kassen  das  3.V 
fache,  bei  einer  Kasse  das  3Gfaehe  und  bei  l>  Kassen  das  lOfaehe  des  er- 
wahnten  Verdienstes.  Es  hat  deninach  gegenitber  dera  Vorjahr  eine 
Krankenkasse  das  Sterbegeld  von  dem  30fachen  Betrag  aut  den  35faehen 
Betrag  des  Verdienstes  erhflht.  Die  Ausgabe  an  Sterbegeld  fttr  Todest'aile 
bei  den  Angehorigen  von  Kassenmitgliedern  Ubersteigt  erheblirh  (win 
lfi4  037t«)  die  Ausgabe  an  Sterbegeld  fur  Todesfiille  bei  Kassenmitgliedern. 

Da  die  Eisenbalmverwaltung  die  Kosten  der  gesamten  Rechnungs- 
und  Kassenfuhrung  satzungsmaGig  bestreitet,  so  sind  die  den  Kranken- 
kasBcn  zur  fallenden  Verwaltungskosten  (Entsehttdigungen  der 

Vertreter  der  Kassenmitglieder  fttr  entgangenen  Arbeitsverdienst  und  fUr 
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Auslagen  bei  Reisen  in  Angelegenhcitcu  der  Krankenkassen,  Kosten  der 
Krankenkontrolle,  Kosten  einzelner  Drucksachen  und  dpi.)  gering.  Die 
sonstigen  Ausgaben  (zurttckerstattete  Beitrage  und  Eintrittsgelder  u.  dgl. 
sind  ebenfalls  nicht  betr&chtlich. 

Die  Anlagen  VI  und  VII  (S.  74/7W  gewahren  einen  Cberblick  ttber 
die  Leistungen  und  Ausgaben  sowie  ttber  die  VermOgenslage  der  silnit 
lichen  Eisenbahnbetriebskrankenkassen. 

Die   Eniwicklung    des    Gesamtvermogens    der  Eiscnbahnbetriebs 


krankenkassen  innerhalh  der  letzten   10  Jahre  wird 
gende  Zusarnmenstellung  veranschaulicht: 

/Im'i'li   Hi»»  nMf*hfril- 
UUllll   Ul«.  Ilal/Illl'l 

(i  »•  s  a  tn 

t  v  e  r  m  o  g  c  n 

t 

R  e  t  r  a  ? 

durchschnittlich  fur  cin 

a  m 

i 

Mitglied 

1.  Januar  1894 

•  ■  •  : 

5  978  103 

31T4« 

1.      n  1895 

•  • 

6  350  392 

38.2S 

1.       „  1896 

1' 

6  750  991* 

35,;«; 

L       ■  1897 

I' 

7  221  285 

36,6  r 

1.       „  1898 

7  564  856 

34,^»^ 

1 .        f,        1 8!  P.  t 

8138500 

34,w 

1.       „  1900 

7  907  343 

34,.v 

I.       m  1901 

•  •  • 

7  779  80C 

33,:* 

1.       „  1902 

. . .  f 

8  402150 

35,4ii 

1.       „  1903 

...  i' 

9034  986 

38,:-: 

1.       ,  1904 

. .  . , 

9  513  697 

38.64 

DaC  die  Steigerung  des  Vermogeiis  mehr  betragt  als  der  Oberschuli 
der  Einnahmen  ttber  die  Ausgaben,  ist  darauf  zuriickzuftthren.  dafi  die 
Wertpapiere,  die  nach  der  Bestimniung  des  Kundesrats  nicht  mehr,  wie 
frtther,  nach  dem  Ankaufswert,  sondern  nach  dem  Kurswvrt  am  Jahres- 
schluB  eingestellt  werden,  im  Kurswert  gestiegen  sind. 
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Im  Jahre  1008  waren  die  Eisenbahnbauarbeiter,  ebenso  wie  in 
den  frilheren  Jahren  nur  zum  Teil  bei  besonders  errichteten  Eisenbahn- 
baukrankenkassen  versiehert.  Bei  den  BauausfUhrungen  von  geringercm 
T'rafang  und  von  kilrzcrer  Dauer  ist  von  der  Erriehtung  bcsonderer 
Kasscn  mehrfach  abgesehen  und  dor  Krankenversieherungspflicht  durch 
Beteiligung  bei  Orts-  und  anderen  Krankenkassen  und  bei  der  Gemeindc- 
krankenversieherung  geoiigt  worden. 

Es  waren  1 1  Eisenbahnbaukrankenkassen  in  AVirksamkeit,  von  denen 
8  nach  beendeter  Bautfttigkeit  wieder  geschlossen  worden  sind.  Die  Zahl 
der  Mitglicder  dor  Eisenbahnbaukrankenkassen  ist  bereits  aut'  Seite  8»> 
mit  angegeben  worden. 

An  ErkrankungsfUllen  und  Krankheitstagen  wurden  bei  den  Eisen- 
bahnbaukrankenkassen geziihlt: 


Erkraukungefalle  Krankheitatage 


im 
Jahre 

uberhaupt 

1 

auf  ein 
Mitglied 

1 

] 

uberhaupt 

auf  ein 
Mitglied 

auf  einen 
Erkran- 
kungsfall 

1894 

5034 

0,:., 

79  648 

u,si 

15,H8 

1895 

2  840 

0,',.s 

48  89:; 

9,io 

17,5?8 

1896 

2  465 

0,:.o 

37  189 

7,:>h 

15,0!. 

1897 

2  173 

0,4G 

36  145 

7,06 

16,63 

1898 

1681 

0,4. 

28988 

6,vc 

l7.->4 

1699 

2014 

0,44 

28  268 

n,s, 

I4.nl 

1900 

2  12!) 

0,t:» 

28  416 

6,.s 

13,:»3 

1901 

2  256 

0,.; 

35  067 

8,<; 

15,:.  4 

1902  >> 

1  987 

0,til 

32  168 

10,  v.. 

I6,e. 

1903 

1541 

0,6 » 

25  070 

10,4.. 

16.M 

Die  Zahl  der  Sterbofiillo  uiuer  den  Mitgliedern  d«>r  Bnukrankenkasson 
belief  sich  im  Jahre  1008  auf  41  gegen  80  im  Jahn-  15)02,  oder  dureh- 
sehnittlich  fiir  je  100  Kassenmitgliedor  auf  1,70  g«*gen  1.17  im  Jahre  1002. 

i)  Bei  alien  Baukrnnkrukassen  <les  Keichsgebietes  kamen  dunhsdiniulich 
im  Jahre  1902  auf  eiu  Mitglied  0,7i  Erkrankungsfftllc,  Krankhcitstiige.  auf 

einen  Eikrankungsfall  15,»  Kranklieitstagi';  im  Jahn'.  1901  auf  ein  Mitglied 
0,6»  Erkrankungsfftlle,  9,2:.  Krankheitstngo,  auf  einen  Krkrankungsfall  15,3  Krank- 
heitstage. 

Archir  fflr  Kisenlinlinwtseo    H*3.  ^ 


r 
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Die  Einnahraen  der  Baakrankenkassen  haben  betragen: 


Bezeiclinung     1  Betrag 


der 

Einnah  in  <• 


1 

1003 


durchschnittlieh  auf  ein  Mitglied 


1894  1896  1896  1897  1898  ia99  1900  1901  1902  1903 


Bestande  aus  dem  Vor- 


jalir 


•20  548    2,04;    3,25    4,4*    4,26    5,u    5.3"    4.;i    7,i2  10,6:.  8,.->6 


•21,5o  .22,*.  20,^1  18,73  19. v;  20,67  21.34  21. -jt  21, v2  22,16 


Zinsen  <L  Bestande  usw.        580    0,m>    0,a,s    0,07    0,12    0,i«    0,^    0,21    0.a»    0,k  0,->4 

I  I       '  1 

Laufende  Beitrage  di»r 
Mitglieder,  Bauver- 
waltung  und  Unter- 
nehmer  53  885 

AuCerordcntliche  Zu- 
gchusse,  sowie  Vor- 
schUase  der  Bauver- 
waltung  und  Unter- 
nehmer  

Ersatzleistungen  fin- 
gewahrte  Unter- 
stiitzungen  .... 

Geldetrafenund  andere 


Kinnahtnen 


642;  0,10 !  0,6s    1,S4    1,m>    0,76    0,u    1,20    0,a:  0,24  0,i7 

!    j  1    '  1 

*       '       \  1 

1 

354:,    0,87,    0,31     0,14     O.IC     0,27     0,1*     0,11     0,03,  0,f6  0,1.'. 


1 


insge  saint  76  322 

dagegen  im  Jahre  1894  219163 

1895  147  571 

1896  131722 


313     l,o*    1,11  1  0,0'j    0,07    0,i:>    0,44    0,17    0,<,6    0,16  0,u 
2 


|  I 
26,33  28,30  26,«j  24.S7  26,31  26,%  27,86  30,49  33,20  3  Km 


l 


t  I 


1897  117  349 

1898  109593 
1895)  111947 

1900  120  328 

1901  120466 

1902  101  784 

<l 


Der  fttr  ein  MitgKod  zu  den  Baukrankenkassen  zu  entriehtende  Bei- 
trag  betrug  rait  pcringer  Ausnahmc  3  Hundertstel  des  durchschnittlichen 
oder  wirklichen  Arbeitsverdienstes  der  Kassonmitglieder. 

An  Ausgaben  hatten  die  Baukrankenkassen  im  .Talire  1903  wie 
nachstehend  ersichtlich  zu  leisten: 
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durchschnittlich  aut' 

ein  Mitglied  auf  ein  Mitglied 


Bczftichnung 

Betrag 

H-  - 

in 

der 

Ausgaben 

! 

iiber- 

haupt 

-- —  - . 

£**genuber  den 

betriebs- 
krankenkassen 

den  Jahren 

H 

+    =  It 

1898 

M 

1899 
.U 

1900 

1901  1902 

fiir  ftrztliche  Behand- 

\ 

18  153 

5,48 

~  lr» 

4,21 

4,2:. 

3,65 

4,13 

4,7. 

- 

Arznei   tind  sun- 

1 

stige  Heilmittel  . 

5  438 

1  2,36 

-  1,79 

1,70 

2,11 

1,76 

2,34 

•• 

Krankengeld   .  . 

17  508 

7,7a 

-  <i,23 

5,34 

6,^3 

6,13 

6,47 

7,9* 

•* 

Wtichnerinnen- 

unterstiitzung  .  . 

0,01 

0,oi 

- 

Kur  und  VerpflV- 
gung  in  Kranken- 
anstalten  und  La- 

[ 

,1 

i! 

■I 

1 

zaretten  .... 

21  792 

9,os 

4,09 

3,44 

5,04 

7,74 

8,93 

- 

Sterbegeld  ...        l  610 

0,6; 

—  0,ic 

0,41 

0,44 

0,39 

0,26 

0,44 

Ersatzlei  stun  gen 
fur  anderweit  ge- 
wahrte  Uuteretiit- 

• 

i 

i 

332 

i 

0,u 

+  0,1* 

0,04  0,(»6 

* 

0,03 

0,04 

0,31 

Verwaltungs- 

kosten: 

i 

pcrsonliche  .   .  . 
§achliche  .... 

) 

0,04 

-0,M  j 

1 

0,13 

0,12 

0,8* 
0,16 

0,38 
0,31 

0,13 
0,17 

- 

sonstige   Kosteu , 

1 

insbesondere  Un- 

terstiitzungen 
nach  Vollendung 
der  Bauien  .   .  . 

864 

0,56 

1 

-f  0,33 

0,i2 

0r\7 

0,i3 

0,30 

0,31 

insgesaint  .  . 

> 

60  763 

J 

25,:»3 

—  3,40 

16;S8 

17,34 

18,16  21,09  25,11 

Die  Ausgaben  haben  sich  danach,  im  Durchschnitt  auf  ein  Kassen- 
mitglied  berechnet,  niodriger  gestellt,  als  die  Aufwendungen  bei  den 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen  —  25,82  M  gegen  28,72  M  — .  Es  erklflrt 
sich  dies  daraus,  daC  bei  den  Baukrankenkassen  die  satzungsmttGigen 
Leistungen  im  allgemeinen  nur  bis  zur  Htfhe  der  gesetzlichen  Mindest- 
leistungen  gehen,  insbesondere  die  Krankenfiirsorge  sich  nicht  auch  auf 
<lie  FamilienangehOrigen  der  Kassenmitglieder  erstreckt.  Die  verhilltnis- 
m&fiig  ho  hen  Aufwendungen  fur  Kur  und  Verpflegung  in  Krankenanstalten 

4* 
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(durchschnittlieh  9,08  fur  ein  Mitglied)  gegeniiber  den  gleichartigen 
Aufwendungen  der  Betriebskrankenkassen  (1,70  „«)  sind  auf  die  boson - 
deren  Schwierigkciten  bei  der  Durchftthrung  der  Krankenftlrsorgc  fur  die 
Bauarbeiter  zuriickzufuhren.  Im  Vergleich  mit  anderen  Baukrankenkassen 
ist  ein  Mehraufwand  bei  den  Eisenbahnbaukrankenkassen  nicht  hervor- 
getreten. 

Bei  alien  Baukrankenkassen  des  Keichsgebietes  kamen  durch- 
sehnittlieh: 


im  Jahre 


auf  auf  einen  auf  einen 

ein  Mitglied       Erkraukungsfall  Krankheitstag 


,H 

39,1  s 

2,:.* 

41,;$ 

2,6; 

in 

38.-J7 

*,» 

39,\s 

2,  if. 

41, vi 

2,61 

35,17 

•J.:* 

37.'iT 

2.7-' 

:t7,»3 

2,., 

34,  «i 

2,16 

1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 


21, hi 
22,76 
23,«7 
21,vo 
20,7 1 
22,27 
20,41 

21,47 

22,i8 

24,47 


Demgegeniiber  stellten  sich  die  Krankheitskosten  bei  den  Eisenbahn- 
baukrankenkassen, wie  folgt: 


im  Jahre 


auf 
«  in  Mitglied 


auf  einen 
Krkrankungsfall 


auf  einen 
Krankheitstag 


,u 

1893  .... 

30,  m. 

2,ik 

1894  .... 

21,17 

30,3s 

2.sv 

1895  .... 

22,<2 

41,-o 

2.43 

1890  .... 

18,si 

37,:.:. 

2,* 

1897  .... 

17,31 

37,06 

2,ae 

1898  .... 

39,21 

•> 

— j" 

1899  .... 

\GM 

33,71 

2,»<j 

1900  .... 

17,io 

34,  t» 

2,-''" 

1901    ...  • 

20,13 

35,27 

2,57 

1902  .... 

24,«w 

37,:>< 

2,.v. 
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Xennenswertes  Vermogen  pflegcn  die  Baukrankenkasson  bei  der 
kurzen  Dauer  ihres  Bcstehens  iiicht  anzusamraeln.  Erziclung  von  Uber- 
schtissen  wttrde  auch  nicht  gereehtfertigt  sein,  weil  die  bei  der  SchlieBung 
von  Baukrankenkassen  verbliebenen  Bestilnde,  soweit  sic  nicht  zu  Unter- 
stutzungen  Verwendung  finden.  andoren  Krankcnkassen  zutlieBen,  deren 
Mitglieder  an  tier  Ansammlung  des  VermOgens  in  der  Kegol  nicht  mit- 
gowirkt  haben. 


3.  Unfallversiclierunff. 

Fiir  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  UnfallverHichenmg  im  .Jahre 
1003  sind  als  Unterlagen  «lie  Xachweisungcn  benutzt,  die  die  Eisenbahn- 
direktionen  als  staatliehe  Ausfuhrungsbehorden  ira  Sinne  des  Gewerbe- 
unfallversieherungsgesetzes  vom  HO.  Juni  1000  dem  Reiehsversicherungsamt 
einreiehon.  Xach  diesen  Xachweisungen  hat  die  Zahl  der  versicherungs- 
pfliehtigen  Fersonen  bei  der  preuliisch-hessischen  Eisenbahngemeinsehaft 
durchschnittlich  tiiglich  231)850  gegenuber  226  723  im  Jab  re  1002  betragen. 
In  dem  Zngange  sind  die  versicherungspflichtigen  Bediensteten  der  im 
Jah re  1003  verstaatlichten  Privatbahnen  (S.  11)  mitenthalten.  Unfall- 
vtM'sieh<-rungsptlichtig  sind  alio  im  .'iuCercn  Bahn-  and  Werkstitttenbetriebe, 
sowie  alle  unmittelbar  von  der  Eisenbahnverwaltung  bei  den  fttr  Staats- 
reehnung  ausgetiihrten  Xeu-,  Ergilnzungs-  und  Erweiterungsbauten  auCer- 
linlb  des  Beamtenverhiiltnisses  beschaftigt  gewesenen  Personen. 

Znm  Beginn  des  Jahres  1003  standen  15  602  Entschfldigungen  zur 
Za  tilling  gegeniiber  1  4  226  beim  Beginn  des  Jahres  1002.  Aus  Veran- 
lassnng  von  2  105  Vcrletztingen  und  Todesfttllon  sind  im  .Tahre  1003  Ent- 
sehadignngen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgcsctze  fcstgesetzt  worden 
gegen  1  048  Verletzungen  im  Jahre  1002.  Unter  den  im  Jahre  1003 
verletzten  und  gctOteten  Personen  befanden  sich  27  crwaehsene  weibliehe 
und  7  mannliche  jugendliehe  IVrsonen. 

(jber  die  Folgen  der  UnfHlle  in  dem  Jahre  1003  und  vergleichs- 
weise  in  den  voraufgegangenen  Jahrcn  gibt  die  nachstehende  Cbersicht 
Auskunft: 
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F  o  1  gr  e  n 
der 

Verungliickungen 

Zahl  der 
Verun- 
gliickungen 
im  Jahre 

|  1903 

1 

Auf  je  100  Verunglutkungen 
entfallen  durchschnittlich  im  Jahre 

1894  1895  1896  1897  1898  1899  1900  1901  1902,1903 

Nur  voruberge- 
hendc  Erwerbs- 
unfahigkeit  .   .  . 

Dauernde      b  e  - 
nchrilnktc  Er- 
werbsunfabigkeit . 

Daue  r  n  d  e     v  o  1  - 
1  i  g  e  Erwerbs- 
unfahigkeit  .  . 

1 
1 

553 

i 

.... 

j 

334 

1 

11, so 

52^o 

15,0 
20,9 

17,13 

■50,8  * 
14,w 

17,76 

13,«i  20,70  19,6u  21,68  23.21  25,03  26.M  2»v^ 

•  1 

:  i 

54,*.  48,so  49,60  49,»-  47,<-i  48.?3  47,74  48,6.% 

10,w  10,*u    8,su    9,:.s    9,i..   8,83    8,16  9,m 
20,:hi  20,<>o  22.5U  18,9a  19,7:.  17,*1  17.^  15,*; 

zusammen  .  . 

2105 

i 

Nach  dieser  Cbersicht  ist  die  Zahl  der  Verletzungen  mit  dauernder 
volliger  Erwerbsunfahigkeit  im  Jahre  1003  gegeniiber  dcm  Vorjahre  zwar 
etwas  gestiegen,  im  allgemeinen  jedoeh  in  den  lctzten  Jahren  erfivulicher- 
weise  wesentlieh  zuruckgegangen. 

Die  nachstehende  Tabelle  bietet  einen  Cberhlick  ttber  die  dureh- 
schnittliche  GrOlie  der  Unf'allgefahr  des  Eisenbahnarbeiterpersonals  in 
den  letzten  10  Jahren: 


Es  entfieleii 

auf 
Verletzuugen 


Anzahl  der 

Ver- 
letzuugen 


auf  je  10(K)  versieherte  Personen 


1903        1894  1695  18%  1897  1898 


1899  I  {WO  1901  1902  1903 
 L_ 


mit  voriibergehender 
Erwerbsunfahigkeit 

mit  dauernder  be- 
schrilnkter  Erwerbs- 
unfahigkeit.  .   .  . 

mit  dauernder  volliger 
Erwerbsunfahigkeit 

mit  todlicbem  Ausgang 


zusammen  . 


553 


1024 


i 


0,M 


3,71 


I    I  [ 

1,1*     1,'Xi     l,*s     1,17    1,6s    1,*6   2,08    2,31  2,Jl 


194  1,06 
334     1  1,<* 


i  i 

3,J6     3,J7     3,51    3,6-*    3.H7    3.*4    4,06  4,10 


0.W    0,7i»  0,7:. 


0,68    0,7.'.    0,73    0,6S  0,70 


1.19     1,<7     !,*:<     1.67    1,*;    1.5*    l,*B  1,4- 


4,87 

1,39 


2  105 


7,09    6,«<    7,'J3    7,17    7,*«  7,77  8,m   8,:*o  8,;,;-  8,7s 
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Die  Zahl  der  entschfidigungsberechtigten  Hinterbliebencn  getOteter 
Arbciter,  fur  die  Entschadigungen  festgesetzt  worden  sind.  hat  betragen: 

Verwandte 

i  m  .1  h  h  r  e  Witwen  Waisen  aufrteigender 

Linie 


1 ftQJ. 

1 0%j*t  ..... 

226 

411 

11 

1895  

201 

438 

10 

im>  

219 

418 

11 

1 8i»7  

.    j  233 

435 

16 

1898  

249 

508 

42 

1891)  

226 

418 

25 

1900  

280 

514 

22 

1901  

240 

447 

31 

264 

483 

28 

1908  

283 

:»23 

39 

Waluvml  die  durch»elinitt]iciie  Anzahl  tier  bei  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung  naeh  den  Unfallversicherungsgesetzen  entsehadigten  Unfalle 
auf  je  1000  versicherte  Personen  im  Jahre  1001  8,30  und  im  .Tahre  1902 
8,59  betrug,  stellte  sieh  die  Durehschnittszifter  bei  den  gcwerblichen  TTn- 
fallberufsgenossensehaften  nach  den  Vorlagen  dcs  Reichsversicheruugsamts 
an  den  Reichstag  insgesamt  auf  8,07  im  Jahre  1901  und  auf  8,06  im 
Jahre  1902.  Die  Durehschnittszifler  ist  danaeh  bei  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung  zwar  holier,  bleibt  aber  hinter  der  bei  einer  grotfereu  Anzahl 
gewerblicher  Genossenscbaften  erreiehten  Zahl  zurilck.  So  batten  beispiels- 
weise  von  d<-u  bedeutendercn  Berufsgenossensehaften  eiue  huherc  Dureh- 
schnittszitter: 


Vcrletzte  und  Getutete  auf  je  1000  Versicherte 

Berut'sgenossensehaft 


1894 

18U5 

1896 

1897 

1898 

1899 

1900 

1901  1902 

Nordwcstlkhe  Eiseu- 

■ 

■ 

und  Stahl-  ... 

9,*i 

8,34 

9,34 

9,* 

9,13 

10,13 

10,u 

11,61 

Xorddeut*die  Ib-lz-  .  . 

10,;* 

10,s* 

11,31 

ll.ot 

11.4:. 

12,i ; 

11,73 

12,23 

11,. .6 

Mulhrei-  

9,76 

9,rs 

11,10 

11,;; 

13.*; 

14,30 

13,70 

14,37 

14,8:. 

12,42 

15,33 

17,:.  i 

1",*  t 

15,s; 

14,sl 

20,** 

19,60 

Knappschaft--  .... 

11,  so 

1  1,:ig 

12,CG 

12,'W 

12;; 

12,io 

12,  v.. 

13.06 

13,:.a 

Rhcinigch  -WVstfalisdie 

Hiitten-  u.  Walzwerk- 

9,->6 

9.  so 

10.13 

10,*:. 

10,w 

12.03 

12,«* 

12,9:. 

1 3,-*v* 

Brauerei-  und  MHlzerei- 

12,30 

11,M 

11,37 

12,ot 

12.1 1 

12,3  J 

1 3..;; 

13,46 

13,32 

I 
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Die  Zalil  der  Verletzungen  und  dor  Todi-st'all''  v«.m  Kisenbalm- 
arbeitern,  tlbcr  die  nach  den  Vorschrit'ten  dor  Unfallversioherungsge>etz«- 
eine  Unfallanzeige  erstattet  worden  ist,  ohm*  Riicksicht  durauf.  ob  Vnfall- 
entschadigungen  zu  zablen  waren  ••der  nielit.  isi  aus  naehstehondor 
Tabelle  ersichtlich. 


Zalil  der  Unfallanzcigen 
im  J  a  h  r  e 


ii  b  e  r  h  a  u  |»  t 


durclisvlinittlich  atn 
1000  \YrsH-li<'rt.' 


1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1  >H9!I 
1900 
1901 
1902 

v.m 


8  543 

45,  v 

8  503 

4'».<::. 

10  281 

5-J.«i 

12  76* 

59. « 

13  883 

6 

14  587 

65. 

14  5<i2 

64.'.': 

15  312 

6s..,> 

15  298 

67.  t; 

16  519 

6s.-. 

Nach  dcm  Untallversicherungsgesetz  ist  «mim'  Unfallauzeigt:  zu  «-r- 
statten,  wenn  der  Unfall  eine  vollige  odor  hesohn'inkte  Arb«>itsunt'ahigk«-it 
von  mehr  als  drei  Tagen  oder  don  Tod  zur  Folge  hat.  Die  Zahl  dio><  r 
Unfttlle  ist  stetig  gestiegen.  Das  Anwachsen  erklart  sieh  aus  dor  Steig«*- 
rund  dor  hotriebliohon  Leistungen.  Die  Zahl  der  auf'  1  km  lt<trieh>- 
lange  entfallenden  Lokomotiv-  und  Wagenaehskilonntor  bt-trug  im  Jahiv 
1894  13  7(52  und  859  379,  im  .Tali re  1903  dagegon  17  901  mid  i  '-'i  .'>.VJ, 

Dagegon  ist  die  Zahl  der  so  h  w  o  reren  I'mallo,  d.  h.  smU  Im  p.  auf 
Grand  deren  eine  rnfallentsehadigung  boansprucht  worden  koimto.  in  don 
letzten  10  .Tahren  im  Verhaltnis  zu  dem  Anwachsou  dor  Hrtriehs|«»hitting 
wenig  gestiegen  (1894  7.09,  1903  8.7*  auf  1000  vorsioherte  1'ors.  m«'n\  und 
die  Zahl  der  entsehadigungspniehtigen  Untalle  im  Vergloieh  zu  don  ilher- 
haupt  gemoldeton  UntiUlen  gesunken.  Auf  jo  1000  der  L"nfallimddung--n 
zuruekgefuhrt,  bet  rug  die  Zahl  der  Kntsohadigung>bewilligung«Mi  im.Iahr-- 
1903  rund  127,  1891  :  ir>5. 

Unter  den  entsehadigungsprlichtigoii  rnfallen  iihmvicgi-u  wi.dormn 
in  steigendem  MaGo  die  Verletzungen.  die  uur  in  »M->olirankirni  I'mfaug 
die  Erwerbsfilhigkoit  beeintrHehtigt  haben.  Es  hatt.-it  zur  Fdgo  vmi 
samtlichen  ontsehadigungspflichtigon  TTnfalli  n : 


Digitized  by  Google 


hessischen  F/isenbahngemeinschaft  im  Jahre  1903. 


.» i 


dauernde  vollige  Erwerbsnnfahigkeit  odor  Tod: 

1899  .  28,5% 

1900  .    28,8  „ 

1901  .  20,0 

1902  .  25,4 

1903  .    25,0  „  . 


1894 
1895 
1896 
1897 
1K98 


35,9% 
32,0  „ 
31,2  „ 
30.4  „ 
30,8 


Bei  welelien  Beschaftigungsarten  die  in  den  Jahren  1890  bis  1903 
hinzugetretenen  entsehadigten  Unfiille  sich  ereignet  hnbrn.  laGt  die  fol- 
gende  Zusaranienstellung  erkcnnen: 


Zahl  der  Totungen  und  Yerletzungen 


(Vgenstande  und  Vorgflnge, 
bei  dencn 

sich  die  Unfiille  ereigmten     1HD6     1897     1898     1899     1900    1!K>1    1902  190:{ 


Motoicn .    Wcllenleitungen . 
Arbeitsniaschinen    .   .  . 

Fahrstiihle,  Auiziige,  Krane. 
Hebezeuge   

Dampfkessel,  Spreng-  od»«r 
feuergeflUirbelie  Stoffe  u. 


37 


28        44        415        49        39  I      51  41 


14  0        12        13       215        19       22  23 


dergl. 


19        19  1>         4  23 


Ziisammenbrueh,  Herab-  und 
I'mfallen  von  Gegenstan- 
den  

Fall  von  Leitern,  Treppru 
usw  

Auf-  und  Abladen,  Heben, 
Tragen  von  Lasten  .   .  . 

Ubvrfahrcn  durch  Fuhrwerke 

Im  Ei.senbahnbetricb  (I'Ikt- 
fahren  usw.)  

Hnndw-erkszeug  (einfachel  ie- 
vilte)  

Sonstige  Gegenstilnde  and 
Vor^ange  

ziixanmu'ii  .   .  . 


22  34 


80  82 


89 


! 


94       79      129      143  If* 


205      234       265       253      273      303      330  37 


261  237 

8  33 

503  03O 

!)8  100 


258       248  287 
3        13  11 


287      360      3!  12 


10 


211 


720       705      774      739      089  731 


122       114      131      145      133  10] 


187  104  147  192  163  170  191  107 
1  419     1  539     1  085     1  744    1  797    1  870    1  948    2  105 


In  der  naehstehenden  Ubersicht  sind  die  einzelnen  auf  Grund  d»«r 
l:nt'allversicherungsgesetze  geleisteten  Ausgaben  zusammengestellt  und 
gleichzeitig  die  durchsclmittlicbcn  Aufwenduiigon  fur  ,je  einen  der  be- 
teiljo-ten  Empfang*beivchtigten  eingestellt: 
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B  o  z  e  i  c  b  ii  u  n  g 
der 

Ausgaben 


Zahl 
der  Personen, 
an  oder  fiir  die 

Zahlungen 
zu  lcisten  waren !  'm  Jnh1"*'  1903 
I    im  Jahre  1903  „ 


iiberbaupt 


A.  Erwerbsunf&higkeit: 

1.  Kosten  des  Heilverfahrens  

2  Renten  der  Verletzten  

3.  Abfindungen  an  Auslftnder  

4.  Abfindungen  an  Inlander  

B.  Todesfftlle: 

5.  Sterbegeld  

6.  Renten  der  Witwen  (Witwer)  Getiitetcr 

7.  Abfindungen    bci    der  Wiederverhei- 
ratung  von  Witwen  

8.  Renten  tier  Kinder  und  Enkel  Getoteter 
«i.       „       „    Verwandten  aufsteigender 


Linie 


C.  Bebandlung  in  Heil-  und  Genesungs- 
anstalten: 

Renten  der  Ehefiauen  (Ehemiinner)  der 
in  Ueilanstalten  untergebraihten  Ver- 
letzten  ' 

11.  desgl.  der  Kinder  und  Enkel  .... 

12.  »       „    Verwandten  aufsteigender 
Linie   

13.  Kur-  und  Verpflegungskosten  .... 


zusamnien 


I 


Autterdem: 

14.  besondere  Kosten  der  Fursorge  fiir  die 
Verletzten  wahrend  der  ersten  dreizehn 
VVochen   

15.  Kosten  der  Unfaliuntersnchung.  der 
Schiedsgerichte  u.  dergl  


2  332 
1351ft 

1 

I J 

H65 

3  349 

«14 

4  671 

292 


3Ki 

:>«»:» 

21 


26  tm 


166  396 
3  639  924 
277 
11  139 

25  403 
539  609 

34  902 
556  996 

43  667 


8  543 
1257;} 

503 


5  105  144 


475 

MO  366 


zusamnien  im  Jahre  1903 


5  135  985 
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Betray  dor  Ausgaben 


auf  je  eine  der  in  Spalte  2  bezeichneten  Personen 


i  on  t 

M 

loHb 

JC 

1  Of  IT 

1898 
Jl 

18W 
M 

1900 

■  It, 

1901 

M 

1902 

M 

1903 

65,4* 

260,67 

_ 

1 

51,61 

260,77 

1 



55,25 
258,1* 

53,16 
259,S6 

."►4,44 
254,53 

54^9 
256,S2 

1 
I 

1  — 

i 

61,66 

258,52 

i 



1 

63,->; 
262,54 

620,£»i 

65,19 
265,12 

626,51 

70.1-2 
269,26 
277,oo 
928,25 

49,13 
143,60 

1 

1 

49,0* 
147,61 

46.  u 
145,uo 

48.50 

148,65 

50,36 

156,2:. 

51,81 

153,00 

56,40 

158,72 

62,17 

154,95 

(J5,l-2 
158,15 

65,98 
161.12 

422,90 

1 03,08 

i 

461,33 

102,21. 

498,4» 
103,00 

449,<Jl 
105,13 

492,66 

104,26 

484,61 

106,27 

499,*8 
108..4 

516,1*7 

111,79 

519,11 

114,56 

545,31 

119,21 

135,36 

1 

134,:,* 

142.  ui 

1 

■ 
i 

133,^7 

138,21 

■ 

1 

141,62 

144,66 

153,62 

149,41. 

149,:.t 

1 

30,i6 

21,26 

28,w 

19,34 

■ 

22.S3 

i 

26.62 
19,87 

1 

i 

1 

26,50 

17,67 

27,oh 
17,-s 

27,2s 

17,63 

1 

1 

28,u 
23,r.7 

33,09 
26,91 

27,12 

21,13 

73,25 

137,71 

31,89 

137,ov 

81.13 
131,3* 

37,56  ' 
113,11 

i 

48,29 

1  16,42 

33,1.8 

121,28 

44,20  ' 
130,M 

63,"o 
135,** 

32,2i 

131,46 

23,95 

129,56 

i 
! 

Samtliche  Aufgaheu  umfassen  nur  solehe  Entschadigunffsbetrage,  die, 
abgesehen  von  den  Entschadigungen  aus  AnlaU  todlieher  Unfalle,  nach 
Ablaut'  der  erstcn  dreizehn  Wochen  nach  dcm  UnftiU  entstanden  sind. 
Insbesondere  sind  bei  den  Heilungskosten  auch  die  Krankengcldzuschiisse 
auBer  Betracht  gehlieben,  die  den  Verletzten  voin  Beginn  der  fllnften 
Wochc  nach  dem  Eintritt  des  Unfalles  ab  bis  nach   Ablaut'  der  drci- 


Digitized  by  Google 


(JO 
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zehnten  Woche  von  der  Eisenbahnverwaltung  in  sulehen  Fallen  zu  ge- 
wflhrcn  sind,  in  denen  die  Krankenkassen  weniger  als  zwei  Drittel  d.-- 
Arbeitsverdicnstes  als  Krankengeld  zahlen.  Diese  Mehrbetrage  fallen  b«'i 
don  gewerblichen  Betriebeu  nieht  den  |  Berufsgenosson>ehaften,  somlem 
den  Arbeitgebern  unmittelbar  zur  l^ast  und  ersoheinen  daher  in  den  von: 
Reichsversiehorungsamt  veroffentliehten  Reohnungsubeisiehten  dor  Berufs 
genossensehaften  ebenfalls  nieht. 

Nach  dieser  Cbcrsicht  hat  die  Eisenbahnverwaltung  iin  Jahre  l'.Hj:; 
fiir  20  006  verletzte  Arbeiter,  Witwen,  Wais.  n.  Enkel.  Verwandte  aut- 
steigender  Linie   getoteter  Arbeiter  Zahlungon  auf  (irund  dor  rnfall- 
versicherungsgesetze  geleistet    Die  Ausgaben  sind.  da   der  Abgang  dor 
aus  den  fritheren  Jahron  herrtthrenden  VerpHiehtungeu  liintor  dem  Zupm^ 
an  neuen  Verpliiehtungen  erheblieh  zurtickbleibt,  in  Meter  Stoigerung 
griffen.    Sie  waren  ira  Jahre  1903  uin  r>01  48:>  tti  holier  als  im  .Jahre  19n_\ 
Von  diosor  Mehrausgabc  entfallen  alloin  ant"  die  Kenton  der  Yorletzo  n 
rund   H6">900  Jl.    Die    bci  den    einzelnen  Ausgabopnsten  eingetrageneu 
Durehschnittsaufwendungen  fiir  eine  jede  dor  Pors-uien,  dem  n  rnfall- 
entschiidigungen  gewahrt  sind,  konnen  nnr  ungoMhr  einen  Anlialt  fiir  di- 
Hflhe  der  Durehschnittsbeziige  eines   Empfuugsbereehtigten  gel.en. 
trift't  namentlieh  bei  Kenton  zu,  weil  der  Zugang  an  neuen  Emplane  -n; 
den  Abgang  von  Empfangern  noch  erheblieh  ubersteigt.  mitliin  eine  gr.'be 
Anzahl  von  Personen  nur  fur  einen  Toil  des  .Talires   Rente   bez.»gen  bit 
Ilieraus,  iiberwiegend  ahcr  aus  dein  weiteren  rinstande.  daC  der  Zutraug 
an  Leiehtverletzton   und  dalier  nur  teilwoise   Erwerbsunfiliig-n  \\.:t 
grfllier  ist  als  der  Zugang  an  vollig  Erwerhsunfahigen.  ist  •    zu  erkh'ir*  -v. 
daG  die  Durehsehnittsrente  eines  Verletzten  trotz  des  anhaltend<n  St.ig.n- 
der  Ltilme  sich  nieht  wesentlieh  erh<»ht  hat.    Die  Kenten  der  Witwen  und 
der  Kinder  Getoteter  zeigen  infolge  der  allgoineinen  Erhohung  des  DieiiM 
einkommens  eine  Stoigerung.  obwohl  aueh  hier  der  Zugang  an   ihmu  •:, 
Enipfangern  grotter  ist,  als  der  Abgang  von   Empfangern.    Kine  ;.n>.-lm 
liehe  HOhe  erroichen  die  Abtindungssuininen   rentonhoroehtigter  Witwen 
bei  Hirer  Wlederverheiratung.  die   in  den  h  tzten  .lahren  mi  Duivh-ehiiirr 
den  Betrag  von  T)00  t#  iiberstiegen  haben. 

Soweit    nach    dein    <  lewerlM'unfullversieherungsges.tz    die    lb  rut- 
genossensehaften  berechtigt  sind.   ilber  die  gesetzlichen  Verpiliehnmgen 
hinaus  Zahlungen  zu  leisten,  sind  aueh  die  Kisenbulinditvktnuieii  .Ms  An- 
fuhrungsbehOrden  ermachtigt  warden,  hiervon  (iebraueh  zu  ntaehen.    S  . 
sind  auf  Gmnd  des  §  9  Abs.  *»  des  Gesetzes  1  194  »r   §  hi  Ab>.  •">:  71  * . 
§  22  Abs.  4:  800,"  gozahlt  worden. 

Dem   Anwaehsen   der  Entschadiguugon   auf  Grand   der  I'ntallver 
sicherungsgesotze  stoht  eine  Verininderung  der  VerpHiehtungen  geg.-nul>.  r 
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die  vcrletzten   Eisenbahnarbeitern    und   den   Hintcrbliebonen  getOteter 
Eisenbahnarbeiter  auf  Grund  des  Ilaftpflichtgesetzes  voni  7.  Juni  1871  zu 
leisten  sind.    Zur  Deckung  dieser  Verpflichtiuigen  sind  verausgabt: 
im  Jabre  1894  ftir  1  917  Personen  rund  791  155  M 


■■ 

1895 

1  809 

V 

770  782 

•• 

•• 

•• 

1890 

1  724 

r< 

751  540 

n 

•" 

1897 

1  666 

• 

•• 

r> 

718  426 

•' 

•• 

•• 

1898 

•• 

1  639 

" 

r> 

689  122 

•• 

•■ 

•• 

1899 

1  605 

•• 

" 

671  118 

'• 

" 

- 

1900 

1  535 

•• 

•• 

040  572 

- 

•• 

1901 

1  453 

•• 

■• 

614  114 

•■ 

•• 

1902 

1  406 

« 

Oil  034 

•• 

■• 

1903 

1  375 

•* 

508  082 

Die  Jahresaufwendung  der  Eisenbahnverwaltung  an  Entschadigungen 
auf  Grand  der  Unfall-  und  Ilaftpfliehtgesetze  gegeniiber  den  eigenen 
Arbeiteni  und  ihren  Hinterbliebenen  hat  sich  danach  ini  Jahre  1903  auf  rand 
5  073  200  M  gegen  rand  5  215  300  tu  im  Jahre  1902  und  im  Durchschnift 
fttr  je  einen  der  das  Jahr  hindurch  im  Betricb  der  Staatseisenbalm- 
verwaltung  beschaftigt  gewesenen  unfallversicherungspflichtigen  Arbeiter 
auf  24,00  M  gegenuber  23,00  4«  im  Jahre  1902  gestellt.  Hierbei  sind  die 
Ausgaben  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  wfthrend  eines 
Kalenderjahres  und  die  Ausgaben  auf  Grund  der  Ilaftpfliehtgesetze 
wahrend  eines  Rechnungsjahres  (1.  April  bis  31.  Mtirz)  zugrunde  ge 
legt.  Die  in  der  Zusammenstellung  auCerdem  erscheinenden  Verwaltungs- 
kosten  betreffen  in  der  Hanptsachc  nur  die  Kosten  filr  die  Sehiedsgerielite 
und  den  ErlaG  von  Unfallverhiitungsvorsehriften,  denn  alle  Ausgaben,  die 
durch  die  Tiitigkeit  der  Behorden.  Dienststellen  und  Beamten  der  Eisen- 
bahnverwaltung bei  der  Ausfiihrung  der  Unfallversieherung  erwachsen, 
werden  als  Betriebsausgaben  der  Eisenbahnverwaltung  angesehcn  und 
nicht  als  durch  die  Unfallversieherung  verursaehte  Kosten  besonders  ver- 
bucht.  In  Wirkliehkeit  sind  die  zur  Durchfuhrang  der  Unfallversicherungs- 
gesetze aufzuwendenden  Vcrwaltungskosten  demnaeh  erheblich  hoher.  Denn 
die  Unfalluntersuehungen,  die  Festsetzung  der  Beziige  —  Rcnten  der  Ver- 
letzten,  derWitwen.  Kinder,  Enkel  und  Verwandte  aufsteigender  Linie,Beerdi- 
gungskosten,  Heilungs-,  Kur-  und  Verpflegungskosten  —  die  Abrechnung 
mit  den  Krankenkassen,  die  Erledigung  der  Berufungen  an  das  Schieds- 
gericht,  die  Anderangen  der  Feststellungsbcscheide  bei  VerHnderungen 
des  Zustandes  der  Vcrletzten  usw.  verursacheu  eine  grolle  Geschiiftslast. 
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WohlfnhrtseinrichtunKen  der  ]>reuCis<*h- 


Anlnge  I. 

iibersicht  Qber  den  Mitgliederbestand  der 


Ge- 
burts- 

jahr 

der 

Mit- 
glieder 


8  1 


6 


1- 

Januar 
1903 


Anzahl  der  Mitglieder  der  Abteilung  A 

iui  Jahre  1903  auageschioden 


im  Jahre 
1903 


getreton 


niit  In- 
validen- 
rente 


mit 
Uufall- 
uaw. 
Rente 


durch 
Tod 


mit 
Beschei 
n  lifting 


1. 

Januar 

1904 


1. 

Januar 

1903 


1822  I 
u.  frliher 
1823 
1824 
1825 

1826 
1827 
1828 


1830 

1831 
1832 
1833 
1834 
1835 

1836 
1837 
1838 
1839 
1840 

1841 
1842 
1843 
1844 
1845 

1846 
1847 
1848 
1849 
1850 

1851 
1862 
1853 
1854 
1855 

1856 
1857 
1858 


54 

37 

62  — 
73  — 


84 
85 
118 
164 

209 

264 
352 
431 
613 
639 

749 
851 
1022 
1  125 
1337 

1238 
1  553 
1651 
1  850 
2062 

2056 

1  955 
2276 
2737 
2804 

2  883 
2984 

3  0O5 
3  078 

2  896 

3  033 
3  491 
3  789 


1 
2 
3 
1 

4 

9 
18 
27 
20 
19 

45 
41 
34 
43 
40 

90 
88 
97 
106 
129 

161 
146 

163 
209 
251 

211 

235 


265 
330 

273 
323 
400 


6 
6 
12 
14 

10 

20 
24 

32 
52 

54 

81 
69 
99 
79 

76 
90 
96 
82 
94 

74 
93 
81 

83 

8i 

61 
69 
t>9 
71 
40 

52 
49 
37 
38 
26 

22 
34 


1 

2 
2 

1 

2 
3 
4 
10 

5 
6 
7 
7 
4 

6 

10 

8 
7 

11 

12 
7 
7 

4 

3 

6 
6 

1 
4 

6 


4 
1 

2 
1 

6 
4 
4 

14 
6 

9 
10 
18 
23 
22 

30 
20 
29 
33 
40 

37 
29 
3* 
36 
40 


27 
36 
48 
39 

37 
55 
39 
38 

33 

27 
35 

33 


3 
I 

6 
1 
2 
1 

6 

19 
11 

22 
6 
13 


30 
29 
47 
49 

56 
50 
8T> 
100 
108 

122 
146 
131 
172 
217 

181 

192 
248 
231 
271 

2«4 
297 

368 


27 
47 

53 

62 

62 

!KI 
116 
147 

190 
265 
346 
500 
534 

I 

'! 

656 
746 
8!C» 
999 
1  190 

1  155 
1  469 
1  534 
I  728 
I  95  2 

1  974 

1  S46 

2  r.r> 

2  64* 
2  751 

2  820 
2  920 

2  96o 

3  i»30 
2  *9» » 

2  991 

3  444  . 

3  7.">6 


10 
18 
IS 
27 

37 
38 
58 
69 
127 

159 
228 
272 
452 
4> 

572 
614 
736 
8.^7 
1027 

984 
1  255 

i  m 

1  508 
1671 

1  786 

1  717 
2005 

2  415 
2  460 

2  635 
2  750 
'2  838 
2*30 
2  841 

2  958 

3  291 
3  726 
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Anlage  J. 

Arbeiter  der  preuBisch-hessischen  Eiaenbahngemeinschaft  im  Jahre  1903. 

10  11  12  13  14  15  16  17 


Anzalil  der  Mitglieder  der  Abteiluug  H 


a  janre 

1M03 

ein- 
etreten 

mit 
Pension 

oder 
ZuHatz- 

rente 

im  Jahre  1903  ausgeschieden 

1 

am  1.  Januar  1904  m 
einer  Mitgliedzeit 

in  it 
llnfall- 

\J  111  Oil" 

rente 

durch 
Tod 

infolge 
Uber- 
nahine 
in  das 
Beamten- 
ver- 
haltnis 

/  u  sum  ii  u 'il 

u<?r  mis 
aiuleren 
Ursnchen 

*\  IIS 

sinieueiH'ii 

von  noch 
nicht 

5 

Jahren 

von 
mehr  ala 

5 

Jahren 

i 

•j 
o 

- 

2 

o 

— 

11 

1 

4 

— 

4 

8 

— 

11 

3 

6 

1 

7 

— 

9 

2 

6 

1  - 

I  ! 

8 

91 

3 

7 

— 

2  - 

16 

24 

if 

— 

2 



24 

2 

14 

1 

3 

18 

— 

42 

9 

22 

2 

7 

31 

1 

46 

12 

1 

35 

i 
i 

10 

50 

4 

fin 
8o 

8 

43 

— 

11 

54 

4 

109 

« 

fin 

— 

12 

on 
ov 

9 

147 

10 

50 

— 

7 

65 

12 

21  >5 

7 

70 

1 

15 

100 

21 

338 

12 

1 

66 

16 

95 

10 

17 

66 

— 

26 

97 

i 

23 

469 

io 
U 

HQ 

— 

18 

oil 

27 

507 

14 

68 

f  3 

18 

102 

49 

599 

17 

75 

3 

27 

111 

64 

699 

17 

68 

1 

l 
i 

28 



116 

107 

36 

62 

3 

34 

113 

103 

804 

•w  1 

77 

20 

131 

1052 

34 

69 

2 

34 

1 

129 

132 

1  137 

43 

77 

26 

3 

118 

153 

1  280 

04 

80 

2 

80 

1 

130 

178 

1427 

44 

59 

4 

51 

2 

139 

193 

1  498 

53 

64 

1 

24  2 

115 

195 

1  460 

43 

56 

34 

2 

128 

226 

1  694 

72  ! 

(il 

! 

51 

2 

154 

243 

2090 

80 

37 

4 

35  9 

126 

278 

2136 

76 

48 

37 

_7 

138 

270 

2  303 

88  i 

40 

2 

54 

140 

300 

2  398 

113  . 

32 

3 

40 

5 

141 

357 

2  453 

95 

30 

45 

7 

141 

349 

2435 

121 

28 

1 

38 

16 

136 

360 

2466 

% 

21 

2 

25 

14 

122 

382 

2649 

124 

32 

3 

36 

15 

148 

482 

2  785 

156 

22 



40 

17 

159 

|  506 

8  217 
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Noch:  Anlage  I. 


Ge- 
burts- 
jahr 

der  ™       Ulit  In. 

Mit-       Januur  em-  validen. 

1903  getrelen  ^ 


Anzfthl  der  Mitglicder  der  Abtt'ilung  A 

im  Jahre  1903  auugonchiedeu 


am        im  Jahre 
I.  1903 
Januur  ein- 


mit 
Unfall- 


durch 
To<} 


Kente 


mit 
Hearhei- 


am 

I 

1. 

Januur 
1904 

1 


am 

1. 

Januur 

ioo3 


1859 
1860 

1861 
1862 
18(53 
1864 
1865 

\tm 
mi 

1868 
1869 
1870 

1871 
1872 
1S73 
1874 
1875 

1876 
1877 
1878 
1879 
1881) 

1881 
1882 
1883 
1884 
1885 


4  043 
4<H52 

4  149 
4411 

4  952 

5  463 

5  807 

6  386 
6471 

6  681 

7  1*51 

8  094 

7  624 
10  042 
10  337 

10  926 

11  374 

1 1  092 
10  468 

8  986 
6  550 

4  aw 

3  785 
3  377 
3  768 
3  0<H> 
I  900 

1  153 


1886 

1887  II  7 

1888  — 


H 

427  36 

557  23 

505  20 

530  18 

613  16 

703  13 

756  13 

890  13 

920  |.  12 

1016  13 

1  286  17 

I  343  !  13 

1  378  j  6 

1  752  8 
1041  I  17 

2  242  '  1 1 
2575  12 

2  983  11 

3  613  I  15 

4  647  I  10 
6  193  8 

5  380  ,  3 

5  197  5 

3  665  3 

4  129  I  2 
4  514 

4  015 

2  623  ,  — 

1  955  Ij 
3 


I 


6 

.'. 

7 

5 

6 
6 

1 


2 

3 

2 
2 
1 

2 
2 
■ 


35 
36 

31 

36 
28 
32 
31 

31 
31 
31 
24 

33 

29 
39 
33 
38 
27 

34 
44 

37 
27 
24 

IO 

2<> 
13 
1  I 

7 

t 


377 
532 

512 
023 

TMd» 

r*!5 
924 

1  038 
1  073 
1  171 
1  332 
1  291 

I  338 
I  OS* 
1  678 

1  97  I 

2  031 

2  337 
2  4  19 
2  76') 
■2  097 
2  5  1 8 

2  813 

2  !*  .-5 

3  77<> 

2 

2  216 

I  tit 

57:'. 


4OI0 
4  023 

4<)85 
4  257 

4  85U 

5  :vi>2 

5  5.88 

6  188 

6  271 
64-1 
7>6<> 
8t»l'7 

7  627 

tOU">0 

10547 

II  145 

i  1  875 

11  690 
II  57n 
Itt  819 
in  m>;» 
7-12 

6  122 

1  133 
4  112 

»  7.'..") 
3  <i02 

2  3.*,7 

i 

3 


4«6<; 

4  027 

4  331 

4  40»  ► 

5(K'» 

5  814 

6  513 
6  321 

6  727 

7  589 
7  V,2 

7  375 
9  42<» 
9  57.'. 

10  117 
10  <  195 

9  630 

8  459 
0.  5  9 
3  831 
22  > 

32'. 

1»3 

« 

I 


Sunime   231  527      72  426 


2  323 


235 


1733        5191J'l    247  73        192  7?  1 


')  Autferdem  norh  17  weibliche  IVrsonen  mit  I'.riti;iu-i uck^eu  ilir. 
3)  Darutiter  1  150  freiwillige  Mitglioder  mid  104  Mi i - 1       r  im  Hi-zuu'*'  «'iin'r 
vordbergeh(Miden  Invalidenrente. 
8)  Darunter: 
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hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  J  ah  re  1903. 


Noch;  Aulage  I. 


10 


11 


1-2 


13 


14 


15 


10 


17 


Anzahl  tier  Milgliedcr  der  Abteilung  B 


im  Jahre  1903  ausgeschieden 


am  1.  Jauuar  1904  mit 
einor  Mitgliedzeit 

von  noch  vou 

nicht  mchr  als 
5 

Jahren  Jahreu 


•3)0  328  3) 


a)  14  564  freiwillige  Mitglieder, 

b)  152  845  mAnnliche  Verheiratete, 

e)     1  760  Witwen  mit  Kindern  unter  15  .lahreu, 

d)  1  -252  weibliche  Personen, 

e)  7*2  Mitglieder  Im  vorUbergebeiulcn  Bezuge  einor  Zusutzrente. 
Archir  far  Eisenbahnwesen.  1906.  - 


Digitized  by  .Google 


Wohltahrtsvinriehtuugen  uVr  luvuUi^h 


Aolnge  II. 

Ubersicht  uber  den  Bestand  der  Empfanger  von  Zusatzrenten  usw.  aus 
der  Abteilung  B  der  Pensionskasse  fur  die  Arbeiter  der  preuBisch-hessischen 

Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1903. 


■i 


5 


6 


ii 


12 


1.3 


Lie- 
hurts- 
iahr 


Anzahl  der  Empfanger 
von 

Pensioiteii.  Ziisatzrenteii, 
Ausiiahnierentcn 

""      Jahre  PJOS 
Jahre      UIIS  j,.m 

1  Ja-    1903    tienuli  miis-    1.  Ja- 
gcKvhieden 


am 


niiar 
1903 


liiii7.ii- 


An/.uhl  der  im 
Jahre  1903 
vcrstorbcnen  Mit- 
plietler.  Pensions- 
und 

Kenteneiiipfiinser 

in i t  Hinter- 
lasmniK 
Uber*  bcrrrhtiBter 


Anzahl  der 

zuin 
Witweiijjeld 
bereehtigten  \Vitw<-u 


«1  ii  roll  Uber 


Helen    Tod  huupt 


miar  haupt 
1904 


Wit-  Kin- 
wen  der 


1.  Ja- 
il unr 

ii*):; 


iin  Jahre 
1903 


hinzu- 
treten 


Mll>ttC- 

treten 


Mill 

1. 

nuar 
li*V4 


l 


■ 


1SU) 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

1 

— 

1 

— 

181 1 

1812 

_ 

i 

! 

1 

1 



1813 

1 

- 

1 

1814 

1 

_ 

1 

1 

1 



_ 

I 

1 

,  _ 



I 

18ir, 

•> 

1 

1 

1 

1 

_ 



3 



1 

-  • 

1816 

* 

o 

._> 

•> 

— 

•j 

1 

• 

3 

1 

-_> 

1817 

7 

T 

1 

6 

1 

i 

1 

-j 

181S 

16 

3 

13 

1 

7 

3 

4 

1819 

29 

3 

26 

3 

■ 

II 

I 

3 

9 

18-20 

24 

! 

3 

21 

4 

! 

i 

24 

1 

23 

1821 

40 

4 

36 

4 

i 

14 

l 

.i 

13 

1822 

45 

3 

•_> 

46 

1 

i 

21 

2 

19 

]  823 

71 

4 

7 

7 

•  18 

11 

1 

• 

44 

•_» 

5 

4  t 

1824 

125 

ti 

1 1 

11 

120 

12 

» 

36 

1 

34 

1825 

121 

C. 

9 

9 

1  18 

lo 

» 

59 

I 

5.5 

1826 

120 

14 

14 

113 

Hi 

10 

50 

:» 

■  > 

•  ■ * 
.  >.  ■ 

1827 

142 

9 

14 

14 

137 

16 

ll 

01 

4 

o 

1828 

176 

14 

14 

14 

176 

17 

14 

-_» 

74 

14 

5 

83 

1829 

178 

22 

18 

18 

182 

25 

16 

90 

13 

9 

94 

1830 

214 

35 

251 

30 

219 

39 

25 

112 

15 

6 

121 

1831 

226 

43 

17 

19 

250 

28 

21 

o 

99 

l<> 

JMJ 

1832 

196 

60 

17 

17 

2::8 

29 

22 

1 36 

lu 

135* 

1833 

224 

50 

24 

21 

250 

31 

Ti» 

1 

132 

13 

137 

1834 

244 

70 

12 

13 

:u)i 

27 

19 

4 

173 

19 

111 

1*2 

1835 

248 

m 

28 

28 

28ti 

44 

34 

2 

17> 

19 

< 

l!«> 

1 830 

270 

66 

17 

17 

319 

43 

35 

5 

17o 

29 

51 

19)1 

1837 

228 

69 

18 

18 

279 

36 

28 

1 

2«h; 

25 

223 

18::8 

265 

68 

24 

26 

307 

42 

31 

5 

249 

32 

273. 

1839 

246 

7;. 

17 

17 

304 

44 

36 

2 

.»;;.! 

311 

ti 

250 

18* ) 

277 

68 

13 

13 

:;32 

41 

35 

<i 

255 

23 

"i 

27:'. 

1841 

232 

62 

15 

15 

279 

49 

38 

0 

•_>.;.; 

:;•• 

9 

287 

1842 

234 

77 

23 

24 

287 

43 

3* 

ti 

29  > 

:■;«• 

- 

332 

1843 

189 

•59 

13 

14 

244 

47 

30 

i ; 

279 

34 

» 

3«i7 

1844 

210 

77 

19 

JO 

207 

45 

39 

9 

3i  n; 

42 

5 

:-,43 

1845 

209 

80 

Hi 

18 

271 

40 

38 

10 

32:: 

3i* 

1 

357 
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he**i6chen  Ki.senbahngeineinschaft  im  Jahn*  1903. 


07 


Anla£< 


II. 


3 


o 


9  10 


Anzahl  der  Kmpfiinger 
von 

Peusionea,  Zusatzreiiten, 
Aiisnnhnierciiten 

im 


Anzahl  der  tin 
Jahrc  PJ03 
verstorbenen  Mit- 
Klieder,  Pensions- 
und 

Kenteueiuiifiinger 


II 


12 


i:t 


tnirta-  im 

ani  Jahre  1903 

mhr  Jahre  alls  (*e)n 

1.  Ja-  1903  Gen  all  ans- 

nilar  hiDSU-  «C-hiede" 


1.  Ja- 
nuar 


iiber- 


mit  Hinter- 

las.Hiin>; 
berechtigter 


Anzahl  der 

zum 
Witwengeld 
biTechtigten  Witwen 


1.  Ja- 
nuar 


im  Jahre 
1903 


am 
I.  Ja- 
il uar 


1903 

treten 

d  u  rcli 
l  oa 

i  i  \  i  i*- 

haupt 

1904 

• 

i 

Wil-  |  Kin- 
wen  der 

1903 

hmzu- 

ge- 
trcten 

ttusgr' 
trett-n 

1904 

1 

184t> 

199 

59 

II 

ii 

247 

02 

54 

20 

313 

35 

3 

345 

1847 

155 

*i4 

19 

19 

200 

43 

35 

9 

279 

31 

10 

300 

IMS 

130 

50 

15 

15 

177 

49 

43 

10 

281 

40 

1 

320 

1819 

165 

01 

13 

14 

212 

04 

53 

20 

300 

58 

1 

306 

1  jvhj 

1  J7 
14  / 

61 

1  / 

1  ti7 

•i_ 

44 

23 

46 

i  •> 

303 

lS"il 

118 

48 

11 

13 

153 

48 

47 

20 

300 

43 

— 

352 

1852 

139 

40 

15 

15 

104 

09 

57 

31 

323 

40 

11 

352 

1853 

!>2 

32 

11 

11 

113 

51 

48 

25 

'  288 

48 

3 

333 

1854 

95 

30 

U 

114 

56 

53 

32 

294 

.50 

9 

335 

8  J 

28 

13 

(IT 

II* 
40 

38 

30 

It  1 

m-. 

Oil 

•> 

6 

.MM 

1850 

56 

21 

5 

5 

72 

30 

25 

22 

280 

53 

8 

325 

1857 

79 

32 

ii 

0 

105 

42 

37 

30 

293 

47 

8 

332 

1858 

79 

22 

6 

7 

94 

46 

30 

29 

I  256 

47 

I 

299 

I  859 

tu 

31 

17 

18 

1 1 

52 

45 

38 

21  hi 

48 

6 

334 

4 

:> 

n  1 

31 

25 

•)  IT. 

4U 

It  4 

1801 

45 

19 

0 

7 

57 

41 

3< 

211 

•224 

37 

? 

256 

1  8K-> 

ii 
*  i 

•> 

;; 

34 

28 

■jr. 
•  ur 

1*03 

70 

10 

13 

14 

72 

49 

39 

30 

200 

36 

10 

220 

1*54 

44 

1  K 

in 

_l 

t 

•  Mi 

on 

30 

22 

II 

1805 

45 

13 

5 

• 

.» 

53 

37 

28 

194 

40 

9 

225 

I860 

31 

18 

3 

•  3 

40 

35 

27 

23 

147 

33 

9 

171 

1S07 

26 

12 

4 

•') 

33 

37 

32 

23 

127 

38 

0 

159 

1. HiS 

27 

9 

1 

1 

35 

35 

25 

21 

127 

38 

- 

100 

1869 

16 

14 

4 

5 

•25 

28 

19 

16 

131 

20 

8 

149 

1870 

14 

-_) 

3 

,0 

32 

17 

15 

95 

27 

5 

117 

1871 

9 

; 

1 

2 

10 

31 

17 

11 

02 

26 

7 

s| 

1-72 

» 

1 

1 

13 

41 

28 

20 

60 

33 

4 

89 

1873 

4 

H 

4 

4 

31 

10 

10 

"  4(5 

21 

5 

02 

1874 

1 

28 

8 

4 

26 

19 

4 

41 

!  875 

? 

~1 

1 

28 

8 

2 

19 

10 

3 

26 

1 876 

1 

1 

39 

1 

20 

13 

2 

31 

1>77 

34 

— 

4 

■> 

!> 

8 

17 

1878 

30 

I 

6 

4 

2 

1879 

- 

- 

to 

•  > 

0 

3 

7 

8 

:.->o 

9 

5 

1 

•> 

2 

2 

2 

4 

1882 

1 

1 

18*3 

I  - 

2 

i 

2 

Sum.   0  840 

1848 

029 

601 

8  033 

2  180 

1  51M 

745 

10  220 

1  504 

343 

11  477 

5* 
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68  Wohlfahrtseinrichtungen  der  prruCiscn- 

Anlage  III. 

Ubersicht  uber  die  Anzahl  der  Mitglieder 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Betriebs- 

■ 

Anzahl  der  Mitglieder  i  in 

krankenkasse 

™ 

- 

fiir  den 
hisenbahn- 
dirt-ktionsbezirk 

1. 

Jan uar 

'  u 

Februar 

i 

i 

1. 
Marz 

1- 
April 

1. 
Mai 

1. 
J  unt 

1. 
Jul, 

Altona  .... 

11661 

11  589 

1 1  655 

1 1  857 

12  089 

■ 

12  192       12  243 

Berlin  .... 

19299 

19  430 

19  481 

17  145 

17419 

17  500 

17  602 

Breslau.   .   .  . 

17  122 

17  242 

17265 

17  423 

17  674 

17  903 

17  im 

Brombi-rg .   .  . 

7  585 

7  591 

7  737 

7  828 

8  170 

8  304        8  302 

Cassel  ....       18  603 

13  692 

13  817 

13  828 

13  877 

1  4  I'M 

i  t  •>  ii  i 
14  ZM> 

Coin  

14(128 

14  121 

14  149 

14  118 

13  971 

14  055 

14  008 

Danzig  .... 

7  177 

7  203 

7  257 

7  522 

8  126 

8  364 

8  337 

Elberfeld  .   .  . 

9  710 

9  708 

■ 

9  740 

9  816 

9  813 

9  934 

10O7S 

Erfurt  ....  9180 

9  262 

9  450 

9  548 

9632 

9  776 

9  847 

Essen  .... 

18  275 

18  282 

18321 

18414 

18461 

18  780 

19  174 

Frankfurt .   .  . 

14  287 

14  277 

14  226 

14  138 

13  940 

14  060 

13  650 

Halle  .... 

13268 

i 

14718 

13  246 

13  506 

13  785 

13  872 

141*43 

14001 

Hannover .   .  . 

14685 

14  696 

1  i  7fiu 
14  fOo 

1 J  7ti* 

n  t  uo 

14  882 

14911 

Kattowitz .   .  . 

11392 

11444 

11  640 

13040 

13  596 

14047 

13  948 

Konigaberg  .  . 

6  852 

6  810 

6  807 

6925 

7  053 

7  014 

8  092 

Magdeburg  .  . 

12  132 

12  135 

\i  irr.t 

12  352 

12  478 

- 

12  400 

12  442 

Mainz  .... 

7  453 

7  471 

7  490 

7  472 

7  416 

7  486 

7  502 

i 

Monster    .   .  . 

6  437 

6484 

6  563 

6  546 

6  526 

6  taw 

0  O'.IT 

Posen  .... 

6264 

6  423 

6597 

9  344 

9  805 

10  384 

10  425 

St.  Jobanu-Saar-  I 

brucken  .  . 

7  140 

7  130 

7  184 

7  119 

6909 

7  115 

7  203 

Stettin  .... 

7  569 

7  463 

7  459 

7688 

7  810 

7  809 

8  204 

Summe  .... 

235  158 

235  688 

237  229 

240  676 

243  464 

247  000 

249  825 
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hessischen  Eisenbahngemeinsehaft  im  ,lahre  1903. 


der  Betriebskrankenkassen  im  Jahre  1903. 


t»9 
[II. 


9  10  11      1  12 

Jahve  19  0  3  u  n  d  %  w  a  r 


!. 


1. 


I. 


1. 


13  14      i    15  16 

i  am  1.  Junuar  1904 

1.  Uber- 


darunter 


August  Septeuib.  Oktober  Novemb.  Dezemb.     haupt     weib-  frei- 

lich  willig 


17 

Ins- 
gesaiut 


18 

durch- 
achnitt- 
lich 

am  1. 

jedeu 
Monats 


7  39a 

8  102 


12  290 

12  276 

12  333 

12310 

12  376 

12  370 

363 

■ 

186  , 

167  241 

12095 

17  576 

17  629 

17  448 

17  676 

17  770 

17  957 

350 

152 

233  932 

17995 

17  930 

17  960 

18126 

18256 

18  364 

18  370 

376 

119 

231  569 

17  813 

$375 

8  279 

8  189 

8  320 

8  290 

8  134 

j  604 

36  , 

105  224 

8  094 

14  315 

14  411 

14  428 

14  599 

14  709 

14  735 

429 

17 

184  376 

14  183 

14  16-2 

14  225 

14278 

14403 

14  534 

14  640 

260 

76 

184  752 

14  212 

8  159 

8601 

8615 

8  625 

8716 

7  951 

525 

22 

104  653 

8  050 

10  134 

10  258 

10  417 

10  610 

10  684 

10  687 

55 

43 

131  529 

10  118 

9  920 

9  983 

10  085 

10152 

10  164 

9  801 

192 

48 

126  800 

9  754 

19  262 

19  471 

19  555 

19  823 

19  862 

19  887 

166 

113  ' 

247  573 

19  044 

14  020 

13  5197 

13  972 

14  128 

■ 

14  206  i 

14  449 

394 

56  ! 

183  550 

14119 

13  978 

13  964 

13971 

13811 

13  720 

i 

13  623 

478 

59  ! 

178  788 

13  753 

14  898 

14919 

15001 

15  248 

15  294 

15  323 

207 

92  , 

194  1CK» 

14  931 

13  685 

1 3  565 

13  339 

13011 

12  737 

12  460 

539 

3  : 

167  909 

12  916 

S  579  i 

8  794 

8  841 

8  996 

8  988 

8  921 

689 

54 

103  302      7  946 

12  387 

12  388 

12  422 

12  493 

12  464 

12400 

180 

51 

160  748 

12  365 

7511 

7  510 

7480 

7  532 

7  573 

7580 

95 

7 

07  476 

7  498 

6  729 

6  820 

6  841 

6902 

6  952 

6  962 

87 

76  ; 

87  067 

6  697 

10260 

10  211 

10136 

10079 

10077 

9655  ' 

585 

18  ! 

119  660 

9  206 

f! 


7  661 

8  103 


7  714 
8194  , 


7815 
8282 


7  817 

8  390 


7  848 

8! 


122 
406 


18 
98 


96  170 
103  581 


7  398 
7  %8 


249  727    251  025    251  385     253  071     253  617 


252  141 


7  102    1  344  3  200  0(H)    246  154 

i 

:  i 
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Wohlfabrtseinritbtunfren  <ier  preulik-ch- 


Anlage  IV. 


Ubersicht  uber  die  Anzahl  der  Erkrankungsfalle.  Krankheitstage 


1 

2 

a 

4 

ft 

0 

Betriebskrankenkasse  , 

i 

E  r  k  r  a  n  k  u  n  g  »  f  a  1 1  e 

Krankheit*tagr 

fur  ilen 

l_ilM  11 1  ta  1 1 11 1 1 1 1  t  KLKHin- 

1 

1 

ini  u'Hnzen 

infnl  ir#> 

MM  UlKv 

von 

fiir  if  1O0 
Mitjtlieder 

im  K«ii7.«.'n 

i  it  f  a  1  <*  ♦* 

1 1 1  M  >  1  * 

von 

bezirk 

Uufallen 

(u.  Spalte  21 

Unfnll-r: 

1 

Altona  

a 

1  078 

32,.;.. 

90*41 

25  557 

Berlin  

<j  »>2<» 

1  342 

37,  iK- 

218  392 

52  72" 

Breslau  

5  724 

1  a?3 

32,13 

150  097 

34  32:: 

Brombcrg  

1 

2  450 

• 

ar>3 

30.27 

IS8  073 

10  101 

C.-ihsel  

4  153 

734 

29,** 

137  1-1 

24  800 

C«iln  

4  28* 

928 

80,  w 

124  095 

21 

Danzig  

2  125 

524 

20,4.) 

r.!»54i'.r 

17  :;i7 

Elberteld  

a  :m 

799 

34,&s 

93  215 

1?*  :;so 

Erfurt  

2717 

5K7 

27/i« 

omm* 

15  321 

Essen  

5  4rW> 

1  MM 

2*,;* 

157  047 

27  S4> 

Frankfurt  

r»  4 1 1 

1  067 

11  JO  5*9 

17  055 

Halle  

4  334 

i 

970 

31,M 

138  557 

29  442 

Hannover   

r,  (M4 

*58 

3.1,7-. 

142  234 

25  *27 

Kattowitz  | 

i 

.H»,.tM 

*->  III-* 

Konigsbcrg  

i 

2  320 

»5i 

29,  »* 

70  343 

1  s  32  '. 

Magdeburg  

4001 

901 

32,36 

122  520 

33  710 

Mainz  

2*54 

02* 

38,.-' 

75  i  m; 

13  7fv- 

Minister  

1  .»5»» 

HO* 

23,14 

♦'.Mill 

7  70^ 

Posen   

2  !>0o 

405 

31, J' 

S3  49* 

15  399 

St..Iohnnu-Saarbrucken 

2  017 

as«i 

35,;; 

72  110 

1 1  409 

Stettin  

•j  a*) 

2ss 

29.*4 

(19  223 

1 1  47S 

Suinnic    .    .  . 

79O02 

10  til  JO 

32/".' 

2  192  290 

102  705 
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Anlage  IV 


und  Sterbefalle  bei  den  Betriebskrankenkassen  im  Jahre  1903. 


7  8 
Kr.inkheitstage 


9  10 
Sterbefalle 


fiir  ein 


flir  cinen  Er- 


Mitglied  krankuugsfall 


unter 
den 


unter 
den 


(n.Spalteo)       (n.  Spalte  2)        Mitgliedern  Angehifrigen 


1 

Hetriebskrankenka.s>«' 

fiir  den 
Eisenbahndirektiom,- 

bezirk 


7,"ii 

.1.1,04 

w-> 
•>1J 

Alt  on  a 

1  1  a* 
1  1,8  J 

.i  J,l'j 

i  imi 

Ui  J 

Deruii 

W,i<> 

1  fifi 
!(>:• 

12  MltO  I  All 

t>i  esiau 

1 

•)A  n-t 

4.) 

It  rAi  ii  Vuipif 

1 1  roi  u  u*  r^, 

i 

•-{••*  fi  t 

1  1 "> 

118 

4  ■in 

1,40 

JtV>.> 

IW. 

uanzig 

tv* 

i 

ciDerieiu 

1»  *  ■ 

I'M 

4<  1 

Mturt 

2H.G6 

121 

890 

Essen 

7,1- 

18,:* 

12:  J 

550 

Frankfurt 

10,07 

ai.»7 

107 

671 

Halle 

9.:,3 

28,«<> 

155 

Ml 

Hannover 

7,7» 

21,77 

'  75 

803 

Kattowitz 

8,<:. 

30,3a 

HO 

432 

Konigsberg 

9,fU 

30,6  a 

120 

! 

036 

Magdeburg 

M 

10v* 

26,33 

43 

360 

Mainz 

7,4U 

32,o«. 

48 

292 

Miinster 

9,U7 

28,7;. 

L 

83 

400 

Posen 

9,7$ 

27,35 

54 

411 

StJohann-Snarbruckm 

i 

29,71 

51 

389 

jl 

Stettin 

li 

27,7.-. 


•J  (104 


II  874 


Sumini* 
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An  lag- e  V. 


Wohlfahrtsi'inriclitungen  der  preuflisch- 


Uberaicht  iiber  die  Einnahmen  der 


1 


i 


Betriebs- 
krankenkasse 
fur 

den  Eisenbahn- 
direktionsbezirk 


Zinsen 


Ein- 
tritts- 
geld 


4  6 
Laufende  BeitrRge 


der  ver- 
sicherunga- 
pflichtigen 
Mitglieder 


der 
Eisenbahn- 
verwaltung 


der  frei- 
willigen 

Mit- 
glieder 


Ersatz- 
lcistun- 
geu  fiir 
sewKhrte 
Kranken- 

unter- 
sttitzung 


if 

K 

1/ 

u 

Altoiia  .... 

1 1  357 

1  038 

i 

1 

243  852 

121  027 

4  441 

10  228 

Berlin  .... 

2<i  047 

1  530 

l 

405  807 

2O2  904 

4  423 

24  829 

Breslau  .... 

•23  Ml 

i  363 

207  170 

140  350 

3()72 

10  760 

Bromberg .    .  . 

8  230 

1  094 

1 1 7  054 

58  978 

725 

5  609 

Cassel  .... 

IS  459 

839 

249  951 

125  ooo 

335 

i 

116*57 

Ciiln  

21  649 

791 

i 

202  5-22 

140  201 

1  862 

I- 

33  848 

Danzig  .... 

8  142 

2  033 

1 

110  433 

55  217 

458 

3  161 

Elberfeld  .   .  . 

18  770 

566 

202  573 

101  296 

1  612 

10  551 

Erfurt 

11  742 

573 

i 

) 

181  291 

90  673 

1  239 

1 

5  451 

Essen  .... 

28  809 

1  185 

420  878 

i 

210  455 

3  523 

12  337 

Frankfurt .    .  . 

15  222 

724 

i 

272  280 

136  143 

1  043 

5  856 

Halle  

1 5  710 

059 

i! 

243  190 

121  643 

1  004 

10  732 

Hannover  .   .  . 

18  3rtli 

1  543 

I 

282  855 

141  2«> 

2  591 

1 1  224 

Kattowitz .    .  . 

13  498 

1  704 

i 

104  220 

97  110 

120 

1 
i 

i 

i't 

4  995 

Konigsberg  .  . 

9ir>4 

032 

I 
1 

113 '.119 

.58  0.59 

770 

1  122 

Magdeburg  .  . 

19  716  . 

549 

231  818 

115  987 

1  448 

i' 

23  077 

.Mainz  .... 

8  475 

3!  11 

i 

1 

140  712 

73  356 

257 

i 

i 

1  9.50 

Minister    .   .  . 

9  004 

000 

1 16  742 

58  360 

1  029 

3  <m 

I'osen  .... 

9  753 

1  073 

i 

1 42  3M 

71  168 

322 

1 

l 

4  818 

St.Johann-Saar- 
briicken   .  . 

i 

r 

8  Mi 

534 

152  8611 

76  430 

7so 

1 

1 

4  427 

Stettin  .... 

10  021 

710 

122036 

61  037 

1  444 

3  634 

Siimnie  .... 

315  O30 

21  41  w 

4  541  423 

2  272  6i>9 

32  498 

204  274 
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Anlage  V. 


Betriebskrankenkassen  im  Jahre  1903. 


g 

10 

U 

12 

13 

14 

Geldstrafen 
uud 

Einnahmen 

■ 

i 

Suimne 
der 

Aus 
verkauften 
Wert- 

Duroh- 
laufende 
Posten, 
auf- 

Gesamt- 
sumine 

Es  eutfallt  auf  ein 
Mitglied 

eigentlicben 
Einnahmen 

(Sp.  2-8) 

papieren 
una  zunlck- 
gezogenen 
Kapitalieu 

genommene 
Darleheo, 
VorschUsse 

der 
Yerwaltung 
usw. 

der 
Einnahmen 
(Sp.  9-11) 

t 

i 

von  den 
Beitragen 

in  Krmlt^ 

4-6 

von  dem 
Betrag 

i  n 

Spalte  9 

Jf 

,U 

«* 

.If 

Ji 

1  074 

393  017 

393  917 

*>  7M» 

*-  i  <JAr 

«ifi8  k>MO 

100000 

768  290 

34  07 

37  it 

tOU  c?r#i 

105  471 

59-'  332 

~*9fd  1 

1  758 

-              26  637 

•»20  985 

—  1 

407  1 1 K 

— 

10  734 

417  S.V2 

1  IM'i7 

408  f>00 

500 

" 

499  100 

hi  on 

*f  1 

1  7-^K 

181  770 

1  250 

1 83  ( >26 

•iO  fit 

— v' 

1  lift 

H'-tfi  R4r» 

33 

3()  is 

1  87*2 

500 

6  436 

299  777 

3  77s* 

llftl 1 959 

4  194 

685  153 

33  14 

35  tk 

i  <im 

"riJO   I  •  'O 

433  193 

29,ou 

30,6s 

1  -233 

"t<U  4 HO 

361 

394  841 

26,«» 

28,** 

1  313 

16  000 

10  646 

485  798 

28,Mi 

30,7s 

1  !»44 

313  061 

313  651 

22,57 

24,xs 

1  699 

185  655 

400 

186  055 

21,74 

23,3(i 

1  166 

393  7#>1 

393  761 

28.2J 

31,S4 

1  002 

143 

14  000 

246  143 

29,3* 

30,«6 

7  110 

197  518 

197  518 

26,:» 

29,19 

8  98-2 

238  452 

4  568 

243  020 

23,23 

25,»o 

1  233 

244  900 

260 

245  150 

31,o» 

33,iu 

428 

199  319 

199  319 

23,10 

26,oi 

46  174 

7  433  473 

242  945 

59041 

7  73.',  459 

27,«i 

1 

30,») 

1 
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Wohlfabrtseinricbtungen  der  prcuCi>rh- 


Anlage  VI. 


Ubersicht  iiber  die  Ausgaben  und  das  Vermogen 


i 

Betriebs- 
krankenkasse 
fur 

den  Eisenbahn- 
direktionsbezirk 


ArztlicUe 

Be- 
handlung 


I 


Arznei  uud  sonstige 
Heilmittel 


6 

Krankeugeld 


fur 
Mitvliedar 


fur 
Familien- 
angeborige 


Mitglieder 


an 

Familien- 
angehorige 


Altona 

Berlin  .  . 

Brealau  . 

Bromberg 

Cassel .  . 

Coin    .  . 

Danzig  . 

Elberfcld 

Erfurt .  . 

Essen  .  . 

Frankfurt 

Halle  .  . 

Hannover 

Kattowitz 

Konigsbe.rg 

Magdeburg 

Mainz  .  . 

Minister  . 

Poaen  .  . 

St.  Johann- 
briicken 

Stettin. 


Saar- 


Surame 


yi  134 

103  V.I9 
108  105 
38  68D 
98  581 
115  987 
36644 
78  501 
78  439 
159  096 
108  950 
91009 
119  340 
59  666 
36  638 
94  214 
63  999 
53  960 
51  088 

5'2  035 


49  818 


;i 


22  354 
45  723 
31036 

15  949 

30  970 
32  513 
12  938 
26  460 
24  717 
52  163 
29  690 
30534 
36103 
21  103 

16  236 

31  723 
14  504 
14  448 
19  915 

24  142 
14  348 


18  613 

1  653 
43  421 

3  083 
17  939 
41  407 
16  961 
37  020 
16  439 
76  808 

2  370 
12  936 
57  913 
21  931 

7  871 

21  937 
14  068 
11  411 

9  764 
14  039 


165  070 
336  577 
189  097 

03  566 
194  860 
184  629 

81  930 
121  702 
121  263 
248  058 
201  036 
211  155 
186  320 
126  644 

88  630 
182  957 
112  022 

70  443 
117  752 

U0O34 
80  185 


6  360 
11  120 
6  636 

1  307 
4  81- 
8  805 

2  815 
4  107 
2  422 
8  144 
2  716 

4  821 

5  281 


5  522 


2  300 
5  204 

2  4ln 
1477 

3  010 

I  712 

3  018 


1  680  692 


547  569 


447  H74 


3  233  730 


95  112 
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der  Betriebskrankenkassen  im  Jahre  1903. 


Anlage  VI 


7  8 

Wik'hnerinnenunter- 
stiitzung 

fur  fur  Ehc- 

weibliche  frauen  von 

Mitglieder  Mitgliedern 

.11  cH 


9  10 

rnterstutzung 
with  rend 
der  Schwangerschaft 

fur  fur  Ehe- 

weibliche  frauen  von 
Mitjilieder  Mitgliodern 

,K  J6 


12 


13 


Sterbi'geld  beim 
Tode 


I' 


von 
Mitgliedern 


Kur  und 

I1 

Vcr- 

von 

Famiiien-  ,,flc?1,nK 
angehorigen 


— 


320 


rj 


4-i 

1 .1 1»  1  b 

Jo  Witi 

O  111 

aO  die) 

1  ii  .twit) 

f>0ot)9 

HI-) 

- 

- 

1  re  ii"  i 

OO   14  HI 

£1 4Mb 

Jf.-H » 

_ 

i 

.)  (K  l.t 

1 

11  WS) 

b  bJI 



» 

IO  1111 
IZ  4U1 

i 

lb  ov* / 

1;)  <Or 

•HIT 

_ 

i 

- 

Ill  KtTK 

ID  IQ1 

lb  181 

«~ll  1  <2Q  ■ 

29  b84 

739 

J 

4  008 

14051 

1 1  723 

72 

- 

: 

12299 

17  055 

21  616 

163 

5  375 

10  979 

8  754 

92 

19151 

41  170 

51  050 

247 

z 

Z 

12546 

22  771 

19  245 

348 

7  828 

15  548 

20  426 

52 

17  307 

26  241 

27  380 

321 

i 

5  484 

21  K»8 

10  811 

502 

_ 

_ 

5  481  | 

10  390 

8  697 

30 

_ 

i 

13  995 

25  957 

24  8H0 

91 

8  855 

i 

5  561 

9  567 

9  717 

30 

■ 

3  706 

8  631 

7  646 

614 

• 

5  888 

11  484 

12  123 

4  161 

4  250 


9  361 
8958 


13  102 
1 1  224 


5  983 


8  855 


203  813 


367  850       419  364 
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70  Wohlfahrtseinrichtuiigen  der  preulliseh- 


Xoeh:  Adage  VI. 


1 . ..-1 

 14 

16 

17 

1* 

19 

Gesamt- 

Ciesamt- 

Betriebs- 

Ersatz- 

8ii  mme 

Ver- 

Sonstige 

summe  der 

kraiikenkasBe 

lei- 

der 

waltungs- 

eigent- 

Kapit&l- 

lur 

KrankbeitH- 

Aus- 

lichen 

nnlagen 

Uru  ClOCLlUftllll 

stungen 

kosten 

kosten 

gaben 

Ausgaben 

dhektionsbezirk 

(SP.  2-14) 

(Sp.  15—17) 

Jf 

M 

\ 

49 

366  827 

4  469 

559 

371  855 

12  318 

587  193 

1  832 

1  178 

590  203 

96960 

444  786 

1  142 

784 

446  712 

145  621) 

Broinberg  .... 

177  034 

383 

140 

177  557 

< 

20791 

392231 

2  268 

513 

i 

395  012 

18  552 

439  788 

4  568 

♦170 

445  026 

37  196 

181818 

1  379 

153 

183  350 

— 

Elberteld  .... 

— 

318922 

1  325 

214 

320  461 

10  256 

— — 

268  551 

1081 

320 

j 

269  952 

7  725 

656  722 

2  324 

394 

659  440 

6  150 

Fninkfurt    .   .    .  . 

97 

400568 

1  758 

217 

402  543 

36  667 

-  - 

385 

394  990 

1  346 

3  865 

400  201 

Hannover  .... 

475937 

4  072 

283 

480  292 

Kattowitz   .   *  .  . 

— 

281680 

941 

136 

2S2  757 

20  424 

Kimigsberg .... 

415 

177  256 

1  467 

216 

178  939 

— 

Magdeburg  .... 

378960 

2  619 

151 

381  730 

15  336 

338 

249  001 

1  169 

42 

250  212 

I 

— 

174  409 

1  012 

577 

175  998 

16  903 

I'osen  

233  291 

1  471 

237 

234  999 

14  545 

St.  .lohanu  -  Saar- 

• 

brtuken  .... 

224  911 

580 

329 

225  820 

18  234 

196060 

564 

164 

196  788 

Suinme  .    .  . 

1  284 

1 

7  020  935 

37  770 

l 

11  142 

7  069*17 

477  677 
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t  t 


Noch;  Anlage  VI. 


20 

Zuriick- 
gezahlte 
Darlehue. 

Vor- 
schu&se, 
durch- 
laufende 
Posten 

us  w. 

I  if 


21  22 


24 


Gesamt- 
s  umine 
sKmt- 
licher 
Ausgaben 
(SP. 
lb— 20) 


23 

Von  den 
Krankheitakosten  (Sp.  15) 
entfallen  auf 


Erkrao- 
Mitglicd  kun*»- 


fall 


einen 
Krank- 
heits- 
tag 


Von 
der  Gesamt-  ; 

8  u  mine 
der  eigent- 
lichen  j 
Ausgaben 
(Sp.  18) 
entfallen  auf 
ein  Mitglied 

« M 


26  27 
VermiigPii 


am 
1.  Januar 
1904 


1.  Januar 
1903 


244  054 
2  533     199  321 


384  173 

30,33 

93,03 

4,04 

30,74 

329  632 

361  070 

100  728 

787  891 

32,63 

88,57 

2,75 

32,8*. 

786  881 

677  468 

!  ! 

760  448 

592332 
198  348 

'24,97 

77,71 

i 

2,85 

25,oh 

712937 

21,*; 

72,26 

1 

2,5* 

21,94 

248  905 

265  460 

11654 

425218 

27,65 

94,44 

2,s<o 

27,85 

550  898 

561  764 

482  222 

!  30,»l 

102,56 

3,54 

31,31 

1 

636  020 

685  145 

183  350 

22,59 

85,56 

3,o, 

22,7» 

181954 

202  698 

86     330  803 

31,5V 

90.SH 

3,48 

31,67 

543  400 

558  551 

4  189 

281866 

27,5» 

98,si 

3,95 

27,6* 

344  477 

iiOV  iFSO 

665590 

34,4s 

1 19,84 

4,1* 

34,d3 

842  227 

879  036 

—  439210 

-  400201 

28J7 

74,03 

3,93 

28,51 

444  804 

479  800 

28,78 

91,14 

2,95 

29tio 

470  236 

464  649 

6678 

486  970 

31, a* 

94,36 

3,35 

32..; 

547  032 

529  931 

303  181 

21,  ii 

61,33 

2,93 

21.S9 

397  405 

42*  640 

- 

178939 

22,31 

76,40 

2,51 

22,52 

198  293 

278  860 

397  066 

30,65 

94,72 

3,09 

30,s7 

573  903 

585  901 

— 

250212 

33,»i 

87,24 

3,31 

33,17 

261  742 

• 

233  674 

192  901 

26,04 

1  12,58 

3,51 

26,as 

276  190 

296  252 

249  544 

25,34 

80,44 

2,79 

25,53 

235  951 

341  749 

30,40 
24,61 


84,96 

84,»» 


3,io 

2,83 


30,52 

24,70 


241  838  261  40-1 
255  730        260  8oo 


125  868  7  673  392 


88,97  3,20 


28,:> 


9  031  986      9  513  697 
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W'olilfnhrtsttiiirictitunjri'ii  «ier  preullisch- 


Anlage  VI 1. 

Ubersicht  iiber  die  Hdhe  der  Beitrage  und  iiber  den  Umfang  der 


Betriebs- 
krankenkasse 
fiir 

den  Eisenbabn- 
direktions- 
bezirk 


Hi.hc 

der 

Bei- 

i 

triiRe 

Fro- 

auf 

zen  t 

i 

Wo- 

vom 

<hen 

T.oh- 

1 

n<? 

Krankeugrld 


wenu  Kruukenlmusptlege 
gewiihrt  wird  fur 


nk'ht 
ge- 
wiihrt 
wird 


Mitjflieder 


mit  ohne 
Familienstand 
in  Prozentcn  vom  Lohue 


Win-hnerinneu- 
unterstuizung  fur 

weibliche  Ehefrauen 

Kasseu-  von 
tnttgliedcr  Mit<rliedern 

Pro-  Pro- 
*uf  ,«nt  auf  icnt 
Wo-     vom     Wo-  vom 

cl,e„    Loh'    rh,„  L°h" 


ne 


AltOllH  .... 

3 

3«l 

Berlin ... 

I1 

*  * 

3*.» 

*  * 

Breslau  .... 

3 

20 

Uromberg  .   .  . 

« 

26 

i 

i 

a 

1 

20 

Coin  

« 

39 

Danzig  .... 

s 

Elberfeld    .   .  . 

3 

52 

Erfurt  

3 

2«; 

Essen  

A 

20 

Frankfurt  .   .  . 

i 

A 

20 

Halle  

•A 

39 

Hannover  .   .  . 

A 

39 

Kattowitz  .    .  . 

'A 

20 

KtinigHberjr    .  . 

8 

20 

Magdeburg.    .  . 

i 

A 

52 

Mainz  

52 

Munsler  .... 

3  20 

Posen   

a 

,-, 

St.  Jobann-Saar- 

briicken ... 

a 

a; 

Stertin  ... 

A 

3» 

GO-':; 

(50 

50 

O6-V3 
J50 
\GO 

.VI 

GO-  ; 
5(1 

33V, 
60-  a 
50 

•w-V « 

150 

Mi<  5-V.i 
150 

W'h 
150 

50 

60-' . 

•50-  « 

J  GO 
l5o 

I?:. 

GO-  ; 
1 50 
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Anlnge  VII. 

Leistungen  der  Betriebskrankenkassen  am  31.  Dezember  1903. 
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Die  Entwicklung  der  Gutertarife 
der  preuBisch-hessischen  Staatseisenbahnen. 


In  der  Begriindung  des  ersten  Gesetzentwurfs,  betreflend  den  Erwerb 
mehrercr  Privateisenbahnen  fiir  den  Staat  vom  Jahre  187M,  (No.  5  der 
Drucksachen  dcs  Abgeordnetcnhauses  79/80)  wurde 

die    allm&hliche,    dem    wirtschaftlichen    Bediirfnis  des 
Landes  ents prechende  Reduktion  der  Tariff 
und  zugleich 

ihre  Stetigkeit  und  GleiehmftCigkeit 
als  notwendige  Voraussetzungen  der  gedeihliehen  Entwieklung  des  Ver- 
kehrs  und  ihre  Durchfuhrung  als  die  Aufgabe  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung  bezeichnet.    Dabei  wurde  es  als  „in  der  Natur  der  Saehe 
iiegend*  erklart, 

daB  der  Ertrag  der  Verwaltung  bei  Staats-  wie  bei  Privat 
bahnen  auf  die  Ho  he   der  Transportpreise   seinen  EintiuG 
geltend  mache,  daB  die  tinanzio  He  Zulftssigkeit  soleher  Verwaltungs- 
mafiregeln  zugleich  von  dem   tinanziellen  Ge*ainteft'ekt  der  Ver 
waltung  rait  bestimmt  werde,  da  auch  die  Staatsverwaltung  eine 
angemessene  Verzinsung  des  in  den  Eisenbahnen  angelegten  Ka 
pitals  auf  die  Dauer  so  wenig  cntbehren  konne  wie  die  Privat- 
verwaltung.    Indessen  seicn  von  einer  einheitlichen  staatliehen 
Vcrwaltung  gUnstigere  finanzielle  Erfolge  zu  erwarten,  als  von 
einer  Vielheit  getrennt  verwalteter  Privathahnen.    Zudem  trete  an 
Stelle  des  Dividendeninteresses  bei  der  staatliehen  Verwaltung 
das  allgemeine  wirtselmftliche  und  das  Finanzinteresse  des  Staates, 
welch  letzteres  in  der  Aufgabe,  die   Bedurfnisse  des  geord 
neten  Staatshaushalts  einsehlieClieh  der  Zinsen-  und  Amorti- 
sationslast  der  Staatsschulden  zu  decken,  seine  natttrlichr 
Begrenzung  tindc.    Ein    finanzielles   Interessr   dieser  Art 
konne  mit  dem  wirtschaftlichen   Interest   des  Landes 
nicht  in  Widerspruch  geraten.  wenn  dies  Interesse  mit  ge- 
sunden  tinanziellen  Grundsfitzen  in  tfbereinstinnnung  bleihe  und 
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die  Rentabilitat  an  sieh  nichi   auf  unsicheren  Gruudlagen  beruhe. 
DaU  die  Deckung  tier  lanfendcu  Bed iirfni sse  dcs  Stantos 
die  orste  und  nnerlaUlielie  Bedingung  eines  geordneten 
Staatshaushalts  bilde.  sei  ebenso  einlenelitend.  wie  d)V 
Bescliritnkung   des   Zweeks   staatlieher  Botriohsvcrwal- 
tungen  auf  das  fur  di««  Deckung  jener  Bedurfn isse  .-r- 
fordcrliche  Ertrilgnis. 
Von   den  Gegnern  des  Gesetzos  wnrde  die   Kcntabilitat  und  di»» 
Mogliehkeit  dor  in  Aussicht  gcstclltcu  Tarifermaljigungcn   in  Zweifel  go- 
zogen.    Schon  der  erste  Kedner  (Dr.  Virehow)  verlangto  cine  Erklarung 
darttber,  was  die  Kegicrung  bei  mangelnder  Kcntabilitat  zu  tun  gedenkc, 
Erhohung  der  Tarife  oder  Ausgloichung  durcli  Steuern?  —  Em 
Drittes  gebe  es  nieht.    Der  Minister  Maybaeh  erwidortc,  flat!  Erhohnngen 
des  Tarifs  dem  Grundgedanken  der  ganzen  Vnrlage  widersprechen  wiirden. 
Man  konne  daraut'  reehnen,  dali  die  Kcgierung  hi  it  iiuiierster  Vorsn-ht 
veifahren  werde.    Die  Staatseisonbahnen  hatteii.  wie  or  im  Hcrrenhaux- 
gegeniibor  ahnlichon  Einwiirfen  nusfHhrte, 

die  Aufgabe,  die  wirtschaftlichc  Entwieklung  in   erste  Linie  zu 
stellen,  ohne  dabei  die  tinanzielle  Seito  zu  vernaehlassigen,  und 
dom  Lande  die  Vorteile  zuzuwenden.  die  ein  einheitliehes  System 
dem  Lande  gewahren  kr»nnc. 
Gleichwobl  wurden  von  versehiedenen  Seiten  im  Abge<»rdneten-  wie 
im  HeiTenhausc  tinanzielle  Miliert'olge  befiirchtet.  besonders  auch  aus  dem 
An sturm  der  Intoressenten  auf  TarifermaGigungen  —  unterstutzt. 
wie  man  besorgte.  dureh  die  in  Aussicht  genommenen  Eisenbahnbeirftte. 
Der  Abgeordncte  Riekert  (3.  Lcsung  S.  HOG  der  sten.  Beriehte  von  1879/SO 
wollte  Garantien  gegen  den  bcgehrliehen  Finanzminister  nieht  haben.  «  r 
mOchte  ihn  vielmehr  starken,  wo  or  konne;  or  bitte  den  Finanzminister. 
daC  er  in  Zuknnft  seiner  Begehrlichkeit  urn  so  grOfleren  Nachdruck  geben 
mdchte.    Die  Eisenbahnbeiriite  wollte  er  besser  ,,TarifermilGigungsrate" 
genannt  wissen.    Im  ilerrenhause  beftirchtete  ebenso  Ilerr  Hasselbach 
aus  dem  Drftngen  nach  billigen  Tarifen1)  eine  groCe  Gefahr  fttr  die 
Finanzen  des  Staates. 


l)  Er  hogte  die  Besorgnis,  „dall  jius  beiden  Kammern  heraus  ein  soldier 
Druck  auf  die  Staatsregierung  ausgeubt  werden  wtirde,  die  Tarife  herabzuaetzen, 
daB  kein  Minister  auf  die  Dauer  im*tande  sein  wiirde,  diesem  Drftngen  zu  wider- 
Mtehen."    (Sten.  Berk  ht  des  Herrenhauaes  voni  17.  Dezetnber  1879,  S.  62.) 

Auch  die  Handel skammer  zu  Halie  (Jahresbericht  fiir  1882)  hielt  ndie  Gefahr. 
sich  durch  Intercssentenagitation  drftngen  zu  lassen  zu  Ermattigungen,  welche  zu 
pai iamentarischen  Interpellation^!  AnlaC  geben  konnen.  fiir  griiCer  fiir  die  Staats- 
I'isenbahnverwaltung,  als  diejenige,  Erhohungen  vorzunchmen.* 

Archiv  fiir  Eiscnbahnwesen   1906.  $ 


Digitized  by  Google 


8J      J  >ie  Kntwickluug  der  (iiitertarife  d.  prcuC.-lit'Ssisi  h.  Staatseisenbalmfn. 


Datt  sjmter  audi  nach  Kinrichtung  des  Landeseisenbahnrats  <1«'» 
Behandlung  der  Tarifantrage  die  tfskalisehe  Seite  der  Saehe  ilin*  voile 
Wiirdigung  gofunden  mid  datt  man  nur  dann  auf  ErmaCigungen 
gangen  sei,  wo  sie  wirklich  als  notwendig  sieli  herausstellten,  wird  v«wi 
dein  Abgeordneten  Buchtemann   (14.  Febmar  1H85  S.  473  sten.  Boric  lit 
zustimmend  anerkannt.    Auf  seinen  Hinweis  auf  den  dainaligen  KUckg-" ng 
des  Kcinertrnges  erwiderte  der  Minister  (S.  4T."»  .  dad  zu  einer  Beunrulii- 
gung  kejnerlei  Vcranlassung  vorliege:  datt  aber  hn  iibrigen  die  Ve-rstaat- 
liehung  nieht  vorgenoinmen  sei,  ,,um  cine  gut*'  Spekulathm  zu  nuiobon. 
urn  etwa  die  Fiuanzen  des  Staates  auf  die  Beine  zu  bring«>n.  ein  Speku 
la t ion. sob jekt  daniit  zu  gewinnen":  die  Yeistaatliehung  sei  ausgrfiihrt. 
uni  auf  der  einen  Seite  die  Finanzen  des  Staates  allerdings  nieht  zu  vcr- 
sehleehtern,  aber  auf  der  anderen  Seite  in  der  Al»ieht,  d<  in  Lande  ein  wohl- 
gcordnetes  Kisenhahnvcrkehrswesen  zuzuwenden.  Datt  dies  aueb  mit  Krfi  dg 
gesehehen  sei,  kOnne  man  auf  jedem  einzelnen  (iehiete  M'hen.    Wenn  «r 
das  Zeugnis   des  Umdes  anrufe,  ob  die  Venvaltung  ihre   l'Hieht  g^tjui 
liabo.  so  sei  er  iiberzeugt,  es  fall*'  fur  ilm  aus.    Auf  eine  weitere  Bonier 
kung  dcssrlben  Abgeordneten  in  einer  spateren  Sitzung  dessrlbon  .lahr«-s. 
datt  die  Erwartungen   in   Bezug  auf  Taril'ermattigung.  welehe  besonder^ 
von  der  reehten  Seite  des  Hauses  gehegt  wordeii.  nieht  erfiillt  seien.  «l;itt 
keine  TarifennaBigungcn  eingetreten  seien,  erwiderte  der  Minister  (S.  UA2 
unter  dem  Beifall  der  liechten: 

er  musse  dies  auf  das  bestiimnteste  in  Abrede  stellen:  es  batten 
recti t  erhebliebc  Tariferinattigungen  stattgefundeu:  die  Kegierung 
gehe  auf  diesein  Gebiet,  wie  schon  oft  gesagt  sei.  ruhig.  bedaehtig 
und  vorsictitig  weiter  vor.  S'u>  babe  hernts  Millionen  an  F.iu- 
naliinen  fallen  lassen,  sie  wolle  aber  nieht  sieli  Qhcrsturzcnd  vor- 
geben;  sie  wolle  nieht  Sehritte  zuriiekmarhen  nms><>n.  somlern 
vorwarts  gehen. 

Dieses  vorsichtige  Vorsehreiten  unter  Beaehtung  der  Fiuauzlage  des 
Staates  wurde  auch  im  Landtage  gebilligt.  1m  .lahre  1  Sill  ging  das  Ab- 
geordnetenhaus  tlber  einen  Antrag: 

Die  Konigliche  Staatsivgii-rung  zu  •  r>uehen.  die  be-teheiuhn 
Tarife  einer   Reform  zu  unterziehen,  welehe  dureh  Knnattigung 
der  Tarifsatze  und  Vereinfaehung  des  Tarifsystems  die  pivuttisehen 
Staatsbahnen   filr  die  wirtsehal'tliehen   Inten-ssen  des  I  guides  in 
erhMitem  Matte  nutzbar  maeht  —  (NV  nr.  der  Drneksaehen ) 
zur  Tagesordnung  Uber.    Die  Staatsbahnen  k.'.nnten.  wie  von   s«-it<-n  der 
Mehrbeit   atisgefilhrt  wurde,   von   einein   einmal  verhilligten  Tarife  nieht 
leicht  wieder  abgehen;  das  sei  derCiruud.  weshalh  jede  Tarifivfnrm  sorg- 
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fttltig  geprttft  werden  mttsse  und  im  Verein  mit  dem  I-andeseisenbahnrat 
audi  gepriift  werde.  Man  kOnnc  wirklieh  nicht  behaupten,  daC 
irgend  eine  Stagnation  stattfinde  odor  jemals  stattgefundon 
ha  be,  oder  daC  die  Staatsregierung  nicht  bestrebt  gewesen  sei,  fnrt- 
wfthrend  weiter  zu  gehen  und  das  Tarifwesen  weiter  auszubauen.  (Steno- 
graphischer  Bericht  vom  27.  Februar  18<H.  S.  1152.) 

Dem  Vorwurf  allzugroBer  Kucksieht  auf  die  tiskalisehen  Interessen 
wurde  audi  aus  dem  Hause  wiederholt  mit  dein  Hinweis  begegnet.  daB 
das,  was  mit  einer  gewissen  wegwertenden  Bedeutung  als  ^flskalische" 
Interessen  bezeichnet  werde,  die  In  teres  sen  der  Gesamtheit  der 
.Steuerzahler  seien.  Wenn.  so  wurde  bei  der  Etatsberatung  1B8H  von 
einer  Seite  ausgefilhrt.  die  40  Millionen  Mark,  die  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung  fttr  allgemeine  Zwecke  des  nachsten  Etatsjahres  liefere,  nicht 
vorhanden  wttren,  dann  wiirden  sie  im  Wege  neuer  Steuern  aufgebracht 
werden  mtissen.  Das  seien  doch  sehr  groBe  allgemeine  Interessen 
der  Gesamtheit  der  Steuerzahler,  welche  darauf  hinweisen,  mit 
groCer  Vorsicht  in  Bezug  auf  die  Tarifherabsetzitngen  vorzugehen,  wenn 
solche  auch  da.  w<>  wirtsehaftlieh  wichtige.  im  allgemeinen  Interesse 
liegende  Bedttrfnisse  befriedigt  werden  kfinnten,  bei  der  besseren  Lage 
der  Finanzen  aus  tiskalisehen  Griinden  nicht  abgelehnt  werden  sollten. 
Auch  sei  vom  wirtschat'tli chen  Gesichtspunkt  aus  da,  wo  es  sieh  um 
die  Konkurrenzftthigkeit  verschiedener  Konkurrenzgebiete  des  Inlandes 
handle,  wohl  zu  erwagen,  oh  nicht  durcli  den  Vorteil  des  einen  dem 
anderen  Gebiete  grCBere  Nachteile  zugefttgt  wiirden.  Auch  nach  dieser 
Richtung  sei  eine  weise  Vorsicht  in  Bezug  auf  Tarifherabsctzungen 
geboten. 

Nach  diesen  Gesichtspunkten  ist  bei  der  Kegelung  und  Fortbildung 
der  Gtttertarife  verfahren. 

Regelung  der  Gtttertarife  nach  der  ersteit  Verstaatlichnng.  1880. 

Sogleicii  nach  der  fibernahme  der  zuerst  verstaatlichten  groiien 
Privatbahnen  im  Jahre  1880  wurden  iibereinstimmen de  Einheits- 
satze  fttr  alio  Staatsbahn en  in  den  normal  en  Tarifklassen  fest- 
gesctzt  und  zwischen  samtliehen  Stationen  des  Staatseisenbahn  - 
netzes  direkte  Tarit'e  und  direkte  Abfertigung  eingefiihrt.  Ge- 
ringe  Ahweichungen,  die  aus  besonderen  Griinden  noeh  beibehalten 
werden  mufiten,  sind  spftter  beseitigt  Damit  war  fttr  die  normalen  Tarif- 
klassen das  angestrebte  Ziel  der  GleichmalJigkeit  und  Ebersichtlich  - 
keit  im  wesentlichen  erreicht. 

Dabei  war  die  Verwaltung  bestrebt.  die  allgemeinen  Satze  mogliehst 
nach  den  jeweils  niedrigeren  Satzen  der  iilteren  Staatsbahnen  zu  bemessen 

6* 


Digitized  by  Google 


Ki  EntwieUlung  der  Giitertarife  d.  preul».Oies.si*ch.  Staatseiscnbahiirn. 

mid  einzelne  mit  dor  Eintiihrung  des  Hotbnntnril's  in  1877  vcrknupf't  ge- 
w.  sono  Iliirton  zu  mildcrn.    In  dor  niedrigsten  Tarifklassc  (Spezialtarif  III 
wurde  der  Einpfennigtarit'  filr  grotiere  Entt'ornungcn  (ilber  UK)  km 
iiborall  durehgerechnet,  andererseits  dor  Xahverkolir  durcli  ErniaGigun;: 
dor  Ablertigungsgebiihren  nioglichst  erleichtert.   Eur  halbe  Wagenladungon 
der  Outer  dor  Spezialtarife  wurdo  dor  bi-sherige  Satz  herabgesetzt  und 
fiir  voile  Wagenladungon  dor  zwanzigprozentigo  Zuschlag  vom  Jahro  lS7i; 
ii  be  rail  beseitigt. 

In  gleiehcr  Woiso  wurdo  naoh  don  weitereu  Verstaatliehungen  der 
nachstbdgenden  Jahro  vorgegangen.  Dio  Tarit'e  wurdon  sogleich  naoli 
d«  u  Staatsbalmtaxen  umgerei  hnet  und  mit  alien  Stationen  dor  nou  iiboi- 
nommenen  Bahnen  direkto  Abt'ertigung  eingefuhrt. 

Hiormit  waron  slots  botrachtliche  Eraehtenuatiigungen  verbunden.  da 
die  IVivatbabnen  groljenteils  hohere  Einheitssatze,  wozu  sie  innerhalb  dor 
ibnon  genehmigten  Maximalsiitze  bcreehtigt  waron,  boibehalten  hatton 
und  d<  in  Vorgehen  dor  Staatsbahnen  hilufig  nur  so  weit  gefnlgt  wan-ii, 
als  das  eigene  Interesse  biorzu  nOtigto.'2; 


v>  Die  allgomeine  Tariferhohung  von  1874  wurde  s.  Zt.  begriindet  mit  deni 
sinkemlen  Geldwert,  der  betraehtlichen  Preiserhohung  der  fiir  den  Eisenhahu- 
brtrieb  wichtigsteu  Materialien  >owii'  di*s  Arbeitslohncs  und  der  infolgedcsseu 
trotz  steigenden  Verkehrs  abnehmcuden  Kente  der  Eisenbahnen.  Sie  wurde  187S 
von  den  Privatbahnverwaltungen  beantragt.  Von  den  Kegierungcn,  die  sich  im 
Besitz  von  Staatsbahnen  bef'anden,  auch  im  Interesse  der  Staatstinanzeu  nicbt 
ungunstig  aufgenommcn  mid  nieht  minder  im  Landtage  lebhaft  untcrstiiizt,  wurdo 
Me  im  .luni  1874  vom  Bimdesrai  unter  gewissen,  zu  gunsten  einer  allgomeine  n 
Tarifreform  gestellten  Bedingungen  zugelassen.  (Vgl.  I'lrich,  EiHenbahntar.lweM'n 
1886  S.  250;  Berirht  der  Kominission  des  Abgeordneti-uhauses,  betreffend  das 
5i»  Millionengesetz.  No.  376  der  Drueksachen  1873/74-  Sten.  Bericht  des  Abgeord- 
ucteuhauses  vom  10.  Mai  1874.)  DaLi  die  Wiederkehr  einer  ahnlichen  Mafiregel 
ilcr  mit  der  Befestigung  des  Staatscisenbahnsystcnis  in  I 're  u  Lieu  verfolgten  Ab- 
sicht  direkt  widerstreiten  wurde,  ist  von  der  Staatsregierung  wiederholt  ausdriiek- 
licli  erkl&rt  worden.  (Begrtiuduug  des  Gesetzentwurls  von  1879  No.  5  der  Druek- 
sachen des  Abgeordnetenhauses  von  1870  S.  77;  Bericht  der  Kommission  zur  Vor- 
beratung  des  Gesetzes,  betreffend  die  Einsetzung  wirtsehaftlieher  Beiriite,  vom 
iH).  April  1882  No.  till  der  Drueksachen  des  Abgeordnetenhauses  von  188*2  III.  Session 
S.  14  und  a.  a.  0.).  Sie  wurde  auch  fiir  die  Staatsbahnen  in  PreuBcu  nur  durcli 
Gesetz  erfolgen  konnen.   (§  -JO  des  Gesetzes  vom  1.  Juni  188*2  |G.-S.  S.  313|). 

-)  Von  einer  groCen  Privatbahn,  die  in  jenem  J  ah  re  iiber  17%  Dividende 
verteilte,  wurde  1881  mit  Bedauern  beriehtet: 

daft  sie  vom  l.Januar  1881  leider  genotigt  gewesen  sei.  die  Heiabsetzung 
der  Eraehtpreise  ibres  Lokalgiitertarifs  eiutreten  zu  lassen,  da  die  PreuJJi- 
sehe  Staatsbahnverwaltung  mit  der  Umrechnung  der  Tarife  auf  der 
Konkurreuzroute  nach  den  Staatsbahntaxen  unter  Zugrundelegung  der 
kiirzeren  Entfernung  der  Privatbahnroute  vorgegaugen  sei.    Eur  die  An- 
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Die  ErmftBigungen.  die  sich  aus  dor  Chert  racing  dcr  Staatsbahntaxon 
auf  die  verstaatlichten  l'rivatbahnen  ergaben,  wurden  scinerzeit  auf  etwa 

nahine,  daC  diese  Fraehtermaliigungen  eino  entsprecliende  Verkehrs- 
steigerung  zur  Folge  habeu  wurden,  scheine  jeder  Anhalt  zu  fehlen:  sie 
konne  daher  die^e  sie  iinanziell  gch&digende  MalJregel,  fiir  welehe  ein 
Yerkehrsbediirfnis  nicht  geltend  geinacht  werdeu  konnt.*,  nur  lebhaft  be- 
dauern. 

Aucb  noch  in  neuester  Zeit  wurde  von  eim-r  Privatbahn  lehhafte  Klage  in 
der  <  Jffentlichkeit  daruber  gefiihrt,  daii  sie  „infolge  direkten  oder  indirektcn 
Urn  ekes  der  Preufii.schen  Staatsciscnbahn  verwaltung  .sich  zu  so  grolien 
Tariiherabsetzungen  fiir  gewisse  Massengiitcr  (u.  a.  Diingekalk.  Staubkalk.  Brenn- 
stotfc,  Eisenerz)  habe  entschliefien  musseti,  daC  sic  kaum  norh  zu  crtragen  seien." 
Fane  Yermchrung  des  Verkehrs.  wodurch  die  KrmaLiigungen  Derkung  Hnden 
kiinnten,  sei  ausgeschlossen.  Gleichwnhl  stie^en  in  deuiselben  .Jalire,  in  dein  die 
Klage  erhoben  wurde  (1<H)3),  der  Gliterverkehr  der  Balm  um  mebr  als  10%,  die 
Einnahmen  aus  dem  Giiterverkehr  sogar  um  mehr  als  11%,  die  Durchsehnitts- 
iracht  fiir  ein  Tonnenkilometer  von  0,2s  auf  ">,»  und  die  Divideude,  die  im 
Jahre  vorber  voriibergeheud  auf  8'/20/o  berabgegangen  war,  unter  gleichzeitigeni 
Kuckgang  der  Ausgabcn  auf  5%. 

Von  den  Schlesischen  Pri vatbali ncn  war  bei  der  Annahme  des  Keform- 
tarifs  1877  die  Beibehaltung  ihrer  liohen  Kohlentarile,  die  die  niedrigste  Tarif- 
klasse  (Spezialtarif  III)  zum  Teil  erheblich  uberstiegen,  zur  Bediugung  gemacht 
und  damals  von  der  Aufsichtsbehorde  in  der  ausdriicklichcn  Erwartung  zuge- 
stauden  worden,  daC  die  Verwaltungen  bestrebt  sein  wiirden,  diese  Tarife  alsbald 
einer  normaleren,  dem  neuen  System  entspreehenderen  Gestaltung  zuzufiihreu. 
Indessen  wurde  erst  im  Jabre  18*2  von  dem  Verwaltungsrat  dcr  vom  Ktaat  ver- 
walteten  Oberschlesisihen  Kisenbabn  auf  Einwirkung  des  Ministers  der  teil- 
weiseu  Herabsetzung  um  V3  der  gegeuuber  dem  Normaisatz  des  Spezialtarifs  III 
hestchenden  Differenz  zugestimmt.   Die  Keebte-Oder-Ufer-Babn  und  die  an- 
schlicBenden  kleineren  Privatbahnen  folgten  nur  so  we  it,  als  die  Koukurrenz 
der  Obersehiesischen  Eiscnhahn  unbedingt  zu  FrmaUigungen  ndtigte.  Im 
iibrigen  hielten  sie  an  den  hohen  Tarifen  fest,  dir  im  direkten  Verkehr  dureh 
wiederholte  (in  einem  Falle  dreimalige)  Einrechnung  der  vollen  Abfertigungs- 
gehuhreu  nocb  besonders  verteuert  waren.  Aucb  eine  miindliehe  Verliandlung  im 
Ministerium  im  November  1882,  zu  der  die  VorstHnde  der  Piivatbalinverwaltun-eti 
eingeladen  waren,  fiihrte  zu  keinem  andereu  Ergebnis.    Vielmebr  fand  sich  nur 
der  Verwaltungsrat  der  Oberschlesischen  Eisenbahn  auf  crneutc  Einwirkung 
des  Ministers  und  der  Koniglicheu  Verwaltung  wieder  bereit,  in  eine  allmtLhlk-he 
Herabsetzung  bis  auf  die  Norinatsatze  —  je  zur  lliilfte  zum  1.  Januar  hsw4  und 
/um  1.  Januar  1885  —  zu  willi^eu.    Das  Unternehinen  ging  im  Jahre  ISS4  —  ink 
Wirkung  vom  1.  Januar  lsss  —  auf  den  Staat  iiber.  der  noch  vor  dera  1.  Januar 
18*5  die  voile  ErmaCigung  gewiihrte.  Die  Keebte-Oder -Ffer-Bahn  jedocb  war 
auf  wiederholte  Vorhaltung  des  Ministers  nur  geneigt,  im  direkten  Verkehr  mit 
den  anschlieCcnden  Bahnen  eine  halbe  Abfertigunjrsgebiihr  aufzulassen,  bielt  aber 
im  iibrigen  an  ibren  hohen  Fraehten  fest.    Erst  durch  die  Ubernahme  auf  den 
Staat  wurden  auch  hier  die  hohen  lvohlentarife  beseitigt  und  direkte  Tarife  zwi- 
schen  der  Kechte-Oder  I'fer-Bahn  und  den  andereu  verstaatlichten  schlesischen 
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8  500(X)0«/«  jftlniich  berechin-t.1)  Noch  erheblich  hOher  waren  diejenij^eit 
Frachtvortcile.  die  durch  die  Einfuhrung  direkter  Tarife  zwischen 
alien  Stationen  des  erweiterten  Staatseisenbahnnetzes  und  durch  die  B«- 
seitigung  von  Streeken-  und  Brtickenzusehlagen,  von  Cberfuhrgebiihn'n 
und  ahnlichen  nur  durch  die  Verschiedenheit  des  Bahneigentums  vt-ran- 
laGten  Aufiagen  herbeigeftihrt  wurden.  Die  Aufhebung  der  Frachtzuschl/ig«- 
fttr  einzelne  gn'iBere  Brttcken  fiber  den  Rhein  und  die  Elbe  —  nach  deni 
dnraaligen  Verkehr  bercchnet  —  war  allein  mit  einer  FraehtermaliigTing 
von  4  000(X)0<<<  jiihrlich  verbunden. 

Neben  clem  im  Jahre  1880  nach  ubereinstimmenden  Siitzen  aufge- 
stellten  Normaltarif  mulStcn  zur  Schonung  bestehender  Verhilltnisse  von 
wirtschaftlicher  Bedcutung  Ausnahmetarife  beibchalten  oder  auch  iieu 
eingefiihrt  werden.  Die  Verwaltung  war  dabei  bestrebt,  ungerechtfertigt<- 
oder  unnfltige  oder  dem  Gemeinwohl  naehteilige  S<  mdertarife  zu  beseitigen 
und  neue  Ausnahmetarife  nur  da  einzufuhren,  wo  wichtige  Affentlic In* 
Interessen  eine  Ausnahme  von  der  regelmaBigen  Tarifbildung  erheisehten. 
Als  leitende  Gesichtspunkte  waren  hierfur  bezeichnet: 

1.  die  Fttrderung  der  inlandischen  —  gewerblichen  und  land  win- 
schaftlichen  —  Produktion  durch  Erleichterung  der  Zufuhr  not- 
wendiger  Roh-  und  HilfsstnttV: 

2.  die  Forderung  des  Absatzes  inliindischer  Erzeugniss«-  gegeniiber 
fremder  Konkurrenz,  —  namentlich  auch  die  Erleichterung  der 
Ausfuhr: 

:\.  die  UnterstUtzung  des   II  an  dels  deutseher  Handelsplrttze  —  be 
sonders  der  deutschen  Seehaten  —  gegen  den  Wettbewerb  fremder 
Plittze. 

endlich  auch 

4.  die  Unterstutzung  inliindischer  Verkehrsanstalten.  nament- 

Pnvatbahnen  uach  den  Staatsbahntaxen  durchgerechnet,  womit  *ehr  be  tr&c.htliclie 
Fraehtermftfiigungen  bis  zu  30  und  40%  verbunden  waren. 

Nuumehr  sind  audi  auf  der  zuletzt  verstaatlichten.  an  die  fruhere  Rcchte- 
Oder-Ufer-Bahn  ansehlielienden  Privatbahn,  der  Breslan-Warschauer  Bahn,  die 
Tarife  nach  den  allgenieinen  Staatsbahntaxen  durchgerechnet  nnd  hiertnit  sehr 
betr&chtliche  ErmilBigungen  —  zum  Teil  bis  30n/0  ~  berbeigefUhrt. 

l)  Die  preuCischen  Staatsbahntaxen  wurden  ap&ter  auch  von  den  iibrigeu 
deutschen  Staatseisenbahnen  im  wesentlichcn  angenoinmcn.  Sie  fiihrten  auch 
dort  zu  namhaften  Erm&fiigungen.  so  1884  anf  den  sttchsischen  Staatsbabnen  im 
Jahreshetrage  von  2  110000  Jt>.  1890  auf  den  bayerischen  Staatsbabnen  von 
2  500000  M,  auf  deu  wurtteinbergischeii  Staatsbabnen  von  530  000  t#.  (Ulrich,  die 
fortschreltende  Ennalligung  der  Eisenbahngiitertarife,  in  »onrad>  .lahrbiiehern 
1891  S.  64.; 
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lich  der  Stnatseisenbahnen.  geg«>n  die  Konkurrenz  fremder  Eisen- 
hahncu  und  Wasserstralien 


Die  gleiehnmCigere  Ordnung  der  Giitertarife  —  unter  achoncndcr 
Riicksicht  auf  bestehcnde  Verhaltnisse  —  wurde  im  I^nde  vielfacli  mit 
Beifall  und  Anerkennung  aufgenominen.  Ein  im  Jahre  1881  an  den 
deutschen  Handelstag  gerichteter  Antrag,  der 

„in  den  yeit  Verstaatliehung  eines  groBen  Teils  der  preuliischen 
Privatbahnen  zutage  getretenen  Bestrebungen.  die  Tarife  ohne 
Riicksicht  auf  die  konkreten  Verhftltnisse  der  verscbiedenen  Landes- 
teile  zu  gcneralisieren,  eine  groBe  Oefabr  fur  die  gesunde  Ent- 
wicklung  unserer  wirtschaftlicben  Verhliltnisse** 
erblicken  wollte,  fand  keine  Annabme.    Er  wurde  vieliuebr   mit  sebr 
groUer  Melirlieit  (mit  62  gegen  25  Stimmen)  obne  sachliehe  BescbluCnahme 
den   einzelnen  Handelskammern  zur  Beratung  iiberwiesen.    Nach  dem 
Ergebnis  der  darauf  eingegangenen  Aulierungen  wurde  spflter  davon  ab- 
geseben,  den  Antrag  auf  die  Tagesordnung  zu  *etzen.    S<>  weit  jene 
AuCerungen  in  den  damaligen  Jahresberichten  zur  Veroffentliehung  ge- 
lang-ten,  sprachen  sicb  die  Handelskammern  ttber  die  Grundsdtze  und  das 
Vor^chen  der  Eisenbabnverwaltung  zumeist  zustimmend  und  anerkennend 
aus.1)    Man  babe  sicli  seit  Jahren  nacli  ubersichtlichcn,  einheitliehen  und 


')  So  berk'htet  die  Handelskainmer  zu  Halle  1881: 

„Eine  grSfiere  Emheitlk-hkcit  und  Cbersichtlkhkeit  des  Tarifwesens 
zu  erreichen,  ist  uberhaupt  der  Zweck  der  Verstaatlichung  io  l'reulieu. 
Die  wirtschafdiche  Berechtigung  der  fruhereu  unendlichen  Mannigfaltig- 
keit  der  Tarife  ist  durchaus  nicht  erwiesen.  Wo  Privatbahnen  kon- 
kurrenz f  re  i  dastanden,  liaben  8i«i  ihr  Mnnnpol,  selbst  bis  zur 
He  in  in  ting  der  Entwii-klung  des  Verkehrs,  ausgebeutet;  wo  sie 
der  Konkurrenz  begegneten,  haben  sie  sicb  behufs  Erlangung 
der  Frachten  gegenscitig  unterboten.  Zahlreiche  Ministerialvei- 
fugungen  gewahren  dem  Outer-  und  Personenvcrkehr  auf  den  Staats- 
balinen  wichtige  Erlek-hterungcn  und  bekundeu  die  Vorteile  dt»r  Hnheit- 
liclien  Leitung  sowie  die  unausgescizte  Aufmerksamkeit,  welclie  den 
Bedurfnissen  des  Verkehrs  von  seiten  (ier  Staatseisenbahnverwaltung 
gewidmet  wird." 

Die  Handelskammer  zu  Frankfurt  am  Main  1881: 

„Als  Ziel  der  Tarifbiliung  fordern  wir  Einheitlichkeit,  Stetigkeit 
und  Ubersichtlichkeit.  Wir  ktinnen  deahalb  der  Tarifordnung,  wie  soli-he 
im  Betriebsbericht  18H0/81  begrundet  ist,  unsore  Billigung  uinsoweniger 
versagen,  als  diese  Uingestaltung  unter  schonender  Berticksichtigung 
bcrechtigter  Interessen  vm-  sich  gehen  soil.1* 
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Metigen  Tarit'en  geselmt.  Die  Eiitei-sK-Hung.  dui;  bei  Yerbdgung  dieses 
Zieles  vmi  der  Staatsbahnverwaltung  «.!nie  Rikksielit  auf  be><>ndere  Vcr 
haltnisse  v..rg* gangen  wcrde,  und  die  Meinung.  rial*  in  den  Malinahmen 
eine  wirtschaftlifhc  Gefalir  zu  erblieken  >ei.  s»-ien  uubereehtigt.  Vielmehr 
k'.inio  man  nach  don  bislnrigen  Erfahnmp-n  da>  ernste  Bestreben  <br 
ES-nbahnvcnvaltung  kon>ratieren;  d«-n  Ycrk«*hr  zu  erloiehtern  und 
•  bra  Wiinsclnn  der  YerkelirsinteresMnten  gvrecht  zu  werden.  wit-  am  h 
v-n  v.-rsclii<'d<  ncn  Sejten  hervi»rgeho1»«'U  wird.  daC  sich  nach  Anwendung 
der  ii.-uon  Grun<lf;i\»-ii   t'iir  die  insist. -n  Snveken  erhehliehe  KrmaUi- 

Die  Handelskanmier  zu  Ludenacheid  IsM: 

.Die  bis  jetzt  erfolgte  Emgestaitung  der  Tarife  ist  stets  mit  scho- 
nender  Beriicksichtigung  bereclitigter  luteressen  vor  Hich  gegangen.  and 
haben  »ieh  nach  Anwendung  der  neuen  Grundtaxen  1'iir  die  moisten 
Streeken  erheblk-he  Ermulligungen  ergeben.  Seit  Jahren  haben  wir  un- 
nach  ubersiehtlichen  einheitlichen  und  stetigen  TaritVn  gesehnt." 

Die  Handeiskainmer  zu  Gnttingen  lss_>: 

-Der  Tarifwimvarr,  der  durcli  die  versehiedenen  \  erbandtarife  zu 
den  gn.Liten  Unzutraglichkeiten  und  Engleichheiten  fuhrte.  ist  eine  groUe 
Sehadigung  fiir  die  naturgeinillie  Entwieklung  der  industriellen  und 
merkantileu  Yerhaitnisse  Deutschlands.  denn  der  Handel  und  ilie  Industrie 
sowie  auch  die  Lundwirtschafc  bediirfen  zu  ihrer  Entwieklung  stabiler 
Verhiiltni>st;  und  diirfen  nieht  abliiingg  sein  von  einer  sehwankenden 
Tarifpolitik.  Eine  auf  festen  normalen  Grundsatzen  beruhen^e  einheitliehe 
Tarif|iolitik  ist  aber  wold  nur  durch  eine  groUe  Staatshahnx  erwahung  zu 
erzielen.  Wenn  her\  orgehoben  ist,  dati  truher  die  Tarifbildung  naeli  den 
Wirkungen  der  Konkurrenz  erfolgt  sei,  s<>  hat  dies  doeh  nur  auf  die 
Linieu  Bezug,  deneu  konktirrenzhahnen  gegeniiberstanden;  wo  die*  aber 
nieht  iler  Fall  war,  erfolgte  die  Tarif bilduug  w«>hl  nur  nach  dem  Gruud- 
satze.  die  betreffende  Linie  so  rentabel  als  ni«»glic-!i  zu  gestalten.  und 
dabei  kouuten  die  Intoresseu  des  Handels  ete.  sieher  nieht  iminer  Kauin 
Hnden.- 

Die  HandeUkainmer  zu  Magdeburg  ls<:5: 

„A!s  im  .Jahre  1S7'.»  >0  die  Zustiuimung  zu  den  er>ten  groLien  Er 
werbuiigen  gegeben  wurde.  wurden  Meinungt  n  hint.  oi>  dn>er  wichtige 
und  fur  die  wirtsehaftlichen  nieht  minder  wie  lur  die  linanziellen  Inter 
esseu  des  Staats  weittragende  Seliritt  doeh  nieht  seine  sehr  grolien  Re- 
denken  hahe.  Die  Be  t  iive  h  t  u  n  iren.  die  dainals  von  in  a  n  c  h  e  r  Se  i  t  e 
go  in  -a  t  wurden,  haben  >ie  h  nieht  best  at  i  gt :  im  (iegenteil  haben  sieli 
dureh  die  Zusaiutnenfa>.sung  (ier  Yerkehrslimen  in  eine  Hand,  statt  der 
friiiier  do  in  i  n  ie  re  n  den  lokalen  und  pa  rti  k  u  la  ren  I  n  t  »•  res  -e  n 
weit  uberwiegend  minstige  Uesultate  lur  Handel  und  Verkehr 
herausgestelll.- 

usf. 
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gungen1)  ergeben  haben.  Audi  diejenige  Ilandelskammer,  deren  Ver- 
tretcr  1881  den  gegenteiligen  Anting  besonders  nachdriieklich  verfocht, 
hat.  wic  sic  spiiter  (1885)  heriehtet.  aus  vrrsehiedencn  MaGnahincn  der 
preuGiseheii  Staatslmbnen  den  Bewe^  dafilr  cntnonunen: 

„daG  die  Fni'dcrinijf  de.s  Verkehrs  der  vorzugsweise  maGgebendc 
Gesiehtspunkt  bei  di-n  EntschlieGungen  der  Eisenhahnverwaltung 
in  I'rcuGen  seiu. 

Weiterbildung  der  Giitertarife  seit  1880. 

Ta  r  i  f  k  o  m  in  i  s  s  i  o  n  ,  V  e  r  k  e  h  rs  n  u  s  s  c  h  u  C.  Eise  n  b  a h  u  b  e  i  r ii  t  e. 

Die  Weiterbildung  der  Giitertarife  erfolgte  in  steter  Fiihlung 
mit  den  wirtsehaftliehen  Krciscn  des  Landes  und  untcr  Mitwirkung  der 
tiureh  das  Gesetz  voin  I.Juni  1882  eingcsetzten  wirtsehaftliehen  Bei- 
rut e,  der  IU'zirkseisenbahnrfite  und  des  Landcseisenbahnrats. 

Anderungen  des  Xormaltarifs  werdcn  von  den  dcutsehen  Eisen- 
bjihnen  geineinsam  festgesetzt.  Zu  ihrer  Vorberntung  war  sogleieh  naeh 
Vereinbamng  des  deutsehen  Reformtarifs  1877  auf  Antrag  der  preuGisehen 
Hegierung  unter  dem  Vorsitz  einer  preuGisehen  Staatsbahndirektion  cine 
standige  Tarifkommission  eingesctzt,  der  naeli  dem  Vorsehlage  der 
Keiehseisenbahnverwaltung  ein  „AusschuG  der  Verkehrsinteres- 
senteif'  beigegeben  wurde.  Von  dieser  Kommissi<»n  werdcn  alle  Antriige 
auf  Anderung  der  allgemeinen  Tarit'vnisehriften  und  iler  Giiterklassitikation, 
die  an  die  Eisenbahnverwaltnng  gerichtet  oder  von  diesen  selbstHndig 
gestellt  worden,  vorberaten  und  der  Generalkonferenz  der  deutsehen 
Bahnen  zur  BeschluGnahine  vorgelegt.  Vor  Abgabe  der  Stimine  der 
preuGisehen  Staatsbahnen  in  der  Generalkonferenz  wird  in  Angelegen- 
heiten  von  allgemeiuer  Bedeutung  der  Eandeseisenbahnrat  geln'irt. 

Die  Herstellung  von  Ausnahinetarifen  ist  den  einzelnen  Eisen- 
bahnverwaltungcn  iiherlassen,  aber  nn  die  Genehmigung  der  Landes- 
regierung  gebunden.    Sie  unterliegt   hinsiehtlich  der  preuGisehen  Staats- 

*)  So  beriohtet  audi  noch  in  neucster  Zeit  die  llandelskammer  in  Fh-n-dmrg 
(1903).  daG  ,ala  eine  sehr  angenehnie  Wirkung  der  Verstaatliehung  der  Kiel- 
Kckernt'orde  Fleusburger  Kisenbahn  von  der  Klcn.sburger  GeschaTtswelt  die  zmn 
Toil  nicht  uniM-hebHi'hen  Frat-hterinaVGiguniren  enipfunden  seien,  nanientlieh 
audi  der  Wegtall  der  Uberfiihrungsgebuhreu  fur  die  von  der  Kieler  Balm  nadi 
dem  Flensburgcr  Hafen  oder  in  umgekelirter  Richtung  bestimmtcn  Wagen- 
ladungen. 

Die  nach  der  IJbernahmc  der  Hrssisehen  Ludw  igsbahn  eiugefuhrtcn 
Fiachterlcichterungen  sind  in  eineni  AussdiulJberidit  der  hessisdieu  StandeUainmer 
von  UKM  (Beilagc  No.  171)  tibersiditlidi  aufgefiihrt. 
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bahnen  ebenfalls  der  Begutachtung  durch  den  Ijnideseisenbahnrat  und 
der  Vorberatung  in  den  beteiligten  Bezirkseisenbahnraten. 

Die  Vorgiinge  auf  wirtschaftlichem  Gebiet  werden  von  dor  Staat> 
eisenbahnverwaltung  mit  Anfmerksamkeit  verfolgt.  Die  Direktionen  halten 
sich  mit  den  Interessenten  und  den  wirtsehaftliehen  Korperschaften  ihrer 
Bezirke  in  lehendiger  FUhlung.  Wichtigere  Antrage  und  MaCregeln  auf 
dem  Verkehrsgebiete  werden  in  den  ihnen  gesetzlicb  zugeordneten  BH- 
rflten  mit  den  berufenen  Vertretern  der  verschiedenen  Wirtschaftszweige 
in  regelmaCigcn  Sitzungen  eingehend  erOrtert.  —  Das  gleiche  gilt  von 
der  Zentralverwaltung,  die  die  Oeschaftstatigkeit  der  Direktionen  ub«  r 
waclit  und  sich  auf  jede  Weise.  auch  durch  hfluftge  ortliche  und  person  - 
liche  Information  en  ttber  die  wichtigeren  wirtsehaftliehen  Vorgttnge  im 
Land*'  fortlaufend  unterriebtet.  In  alien  Tawffragen  von  Bedeutung  stent 
ihr  der  Landeseisenbahnrat  mit  seinem  sachkundigen  Beirat  zur  Seite. 

Die  Mitwirkung  angesehener  Manner  aus  dcm  Lande  bH  der  lb*- 
Iiandlung  wichtiger  Tariffragen  hat  sich  durchaus  bewahrt  und  nieht  nur 
in  den  Ubrigen  deutschen  Staaten,  sondern  auch  im  Auslande  (Osterreich, 
FrankrHeh,  Schweiz.  Italien,  RuCland.  D/inemark,  Sehweden)  vielfach 
Nachahmung  gefunden.  Sie  fiihrt  zu  eim-r  grhndlichen  Dnrchberatung 
und  allseitigen  Beleuchtung  der  auftretenden  Fragen,  sichert  vor  uner- 
warteti'ii.  einseitigen  MaCregeln  und  gewiihrlcistet  damit  diejenige  Stetig- 
keit  der  Tarife,  die  cinerseits  als  die  notwendige  Grundlagc  der  Kalku- 
lation  im  Handel  und  Verkehr  stets  vcrlangt  worden,1)  andererseits  mit 
der  fortschreitenden  Entwicklung  des  wirtsehaftliehen  Lcbens  im  Lande 
noch  vertraglich  i-t.  Die  eingehende  und  umfassende  Tiitigkeit  der 
deutschen   Tarifk'<mmission   und  des  Yerkehrsaussc busses  wurd«- 

1  Handelskamuierbericht  von  Frankfurt  a.  M.  Its8l :  .Als  Ziel  der  Tarifbii- 
dung  fordeni  wir  Einheitliehkeit,  Stetigkeit  und  Chcrsiobtlicbkeit.** 

Desgl.  Ludrnseheid  1881:  „Scit  Jahren  liaben  wir  nns  narh  ubersiohtlichcn. 
einheitlichen  und  stetijren  Tarifen  gesehnt*. 

Desgl.  Gottiugen  lc<8-J:  „Der  Handel  und  die  Industrie  sowie  audi  die  Land- 
wirtsehaft  bediirfen  zu  ihrer  Entwicklung  stabiler  VerhHltnisse"  u.  A. 

Abgeordneter  Dr.  Miquel.  Stenographischer  Bericht  des  Abgeordnetenhause- 
voni  i:;.  November  I87«J.  „Wenn  ich  wahlen  soil  zwisdien  festen  Tarifen  —  die 
nicht  unbedingt  von  Kisen  sind  und  die  man  in  einzelneu  Fallen  audi  mit  Aus- 
nahmcn  beseiiigen  kann  —  und  den  Tarifen  des  absoluten  Anschmiegens  an  da> 
augenblickliche  Bedurfnia,  so  bin  ich  keinen  Augenblick  zweifelhaft,  was  ich  tun 
soil.  Wenn  die  festen  Grundlagen  der  Kalkulation,  die  die  Basis  jcder  Froduktion 
und  jeden  Handel*  sind,  willkurlich  beseitigt  werden  konneu.  so  ist  da*  das  albr- 
gefahrlicbste  und  naehteiligste.  Da  sind  selbst  liohe,  ja  selbst  hier  und  da  nieht 
passende  Tarife,  wenn  sie  nur  stabil  sind,  fur  alb-  gleivb  und  klar  erkennbar. 
Iftngst  .so  gefahrlieb  niobt." 
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bcsonders  auch  nach  dem  AbschluB  ihrer  ersten  2f>jahrigen  Wirksamkeit 
rUhmend  anerkannt.  Die  Altesten  der  Kaufmannschaft  von  Berlin  er 
innern  in  ihrem  .Jahrbuch  fur  11)03  (I  S.  235)  an  die  „frUheren  allgemeineu 
Klagen  iiber  die  Verworrenheit  und  Unsicherheit  dor  deutschen  Eisen- 
bahntarife  und  iiber  die  scbier  unUbersehbare  Mannigfaltigkeit  und  Ver 
sehiedenheit  der  Gtiterklassiflkationu  und  andererseits  an  die  ,Tausgeprilgt 
stark  fallende  Richtung,  in  der  sicli  die  Fortbildung  der  Gilterklassi- 
fikation  seit  nunmebr  25  Jahren  bewegt  babea  und  heben  „den  Wert 
der  von  Jabr  zu  Jabr  hieraus  entsprungenen  Frae htermaBt - 
gungen  und  Verkehrserleichterungen4'  besonders  bervor.  .,Fiir  die 
Mithewaltung  und  die  Sorgfalt.  mit  der  Tarifkommission  wie  AusschuB 
ibren  Arbeiten  sich  unterzogen  haben.  gebuhre  ihnen  der  Dank  und  die 
Anerkennung  aller  Verkehrsbeteiligten u.  Und  daB  in  der  Tarif- 
kommission ..die  preuBische  Eisenbahnvenvaltung  innner  auf  der 
aufiersten  Seite  des  Fortsehritts  gestandenu,  wird  dieser  von  dem  Ab- 
geordnetcn  Stengel  im  Landtage  hesonders  bezeugt.  (Stenographiselier 
Berieht  vom  22.  Februar  18910 

Auch  die  sachliche  und  grUndlicbe,  auf  die  Forderung  des  Ge 
meinwohls  gerichtete  Behandlung  der  dem  Landeseisenbahnrat  vor 
gelegten  Fragen  hat  viele  Anerkennung  gefuuden.1)    Die  Verhandlungeti 
werden  alljfthrlich  nach  gesetzlicher  Vorschrift  dem  Landtage  mitgeteilt 
und  erlangen  hiermit  eine  weite  Verbreitung.    Den  erstatteteu  Gutaehteu 
konnte  bis  auf  wenige  Ausnahmen  von  dein  Minister  gefolgt  werdi-n. 

N  o  r  m  a  1 1  a  r  i  f. 

Die  Anderungen  des  Normaltarifs  bezogen  sieh  teils  auf  die  allge 
meinen  Tarifvorsehriften.  teils  auf  die  Guterklassifikntion.  Zu 
den  ersteren  zilhlen  besonders: 

die  von  PreuBen  beantragte  llerabsetzung  der  Fracht  fur  halbe 
Wagenladungen  der  Outer  des  Spezialtarifs  111  von  den  Siitzen 
der  Klasse  A2  (5  vs  fUr  das  Tarif kilometer)  auf  die  Siitze  des 
Spezialtarifs  II  (3,5  VS)  mit  einer  Ermafiigung  von  30  %  und  einer 
seinerzeit  (1886)  berechneten  Minderfracht  von  700  000  <,n  jahr 
lich,  und 

die  ebenfalls  nach  dem  Vorgang  der  preuCisehen  Staatsbahnen  et- 

x)  Auch  die  Vorbereitung  der  zur  Verhandlung  kominenden  Fragen  winf 
selbst  von  einer  Seite,  die  mit  den  sachlichen  BeschliUsen  vielfach  nicht  einver 
standen  war,  als  „eine  so  vollkommene"  bezeiohnet,  ,wie  sie  besser  in  keioer 
Weise  gedacht  werden  kann".   (Gen.-Sekr.  Bueck  in  tU-r  Gen.-Vers.  des  Vereins 
zur  Wahrung  d.  gem.-wirtsch.  Int.  ."».  Miirz  |ss7.) 
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!'"lfrte  Eint*iUirun<r  einer  zweiten  St iiek jjutklasse  mit  einer 
Krniafii^uii^1  von  etwa  *27  %  and  einer  1S87  bereehneten  Minder- 
fraeht  von  jahrlieh  2  0»K) (KM)  j(. 
Da/n  trat  die  Eint'iihrunj;  eines  Speziaharit's  t'ttr  bestiinmte  lleielit 
verderbliehe)  Kilffuter  un<l  vielo  dem  Verkebr  irttnstige  und  mit  Fnu-lit- 
ernialiijrunjren  verbundene  Awlei-un^eii  der  Wrzeiebnisse  der  sperrifren 
and  der  deekune>hedurf'tiy;en  Outer.    ON-  letzteron  wurden  von  <5<>  nut 
100  veimehrt. 

Die  zahlreielisten  und  wielitijr-ten  Anderuu^en  des  Wef<  inntarit's  liefjen 
aber  ant'  dem  Oebiete  der  Outerklassit'ikat  ion.  Die  lierarung  der 
mannigfaelien  Vor>ehla«re  und  Antrii^e  ant'  Versetzunj*  von  Waron  ans 
einer  Tarit'kla^se  in  eine  andere,  n  iedri  jrrrc  bildet  die  HaupttiHipkeit 
der  stiindijren  Tarit'komniission.1  >  Im  haute  dor  Zeit  hat  die  Klassitikation 
von  lsTT  sieli  s«dn*  venindert.  Eine  irrolJe  Zalil  von  Oejjeustanden  des 
Fraehtverkehrs  wurde  in  die  Klassitikation  nt-u  aut'genommen,  viele  andeiv 
ans  hoheren  in  niedrip'iv  Spezialklassen  versetzt.  Die  hierdureh  jre- 
wahrten  Ermaliijrun^en  betrajren  bei  der  Versetzunj: 


nnch  Spe/.-Tarif 

ans 

der  ; 

ill^emeinen  Wajrenladungsklasse 

b 

i 

25 

•• 

•• 

•• 

ii 

12 

•• 

■• 

III  bis 

fi.i 

ans 

dem 

Spez.-Tarif  I 

II 

•JO 

■■ 

•• 

III  bis 

:>i 

.,11 

III    J»>  bis 

•  i — 

4  , 

Znjrleieh  fiilirte  die  wiederholte  Dnrelisicln  nnd  Erp'inzunj*'  besonders 
wielitijrer  Sammelpositionen.  wi«-  Holz  und  llolzwaren,  Ei<-en  und  Stahl. 
Eisen-  und  Stahlwaren.  Steine  und  Steinwaren.  Diinfremittel  u.  a.,  zu  er- 
lieblielien  FraehtermaUigunjren.  Hierdureh  liaben  namentlicli  die  dem 
Spezialtarif  II  zugewiesenen  Artikel  der  Eisenindust rie  ini  l-iufe  der 
.lahre  eine  hetraehtlielie  Vernudinin^r  und  Verbilli«run£  ert'ahren. 

Die  Spezialtarif.-  umfaiiten  ISTs  HiO.  DM4  Positioned  die  sieh 
ant'  di«-  .-inzelnen  Klassen.  wie  t'. » t «rt .  verteil<-n: 

Spez.-Tarif  I       Spez.  Tarif  II        Spe/.-Tarif  III 
1S78  TO  Ml  U) 

I'M)  I  i»T  !».-,  17  J. 

llieiaus  la><cii  sieh  die  rrliebliehen  Versehielmnjreii   naeh  unten  er 
keuuen.  dureli  welehe   bedeuteude    Fiaelnenii.:iliii,nin«;en   irewahrt  wurdm 


•i  Die  Ki»niniis*ion  bchandelte  in  den  ersn-n  •_».">  .laliren  ihrer  Wirksamkeh 
rami  1s(mi  Heratungss-  penHtjlnde  il'rot.  vein  0,7.  Febniar  1'.m>:-i  . 
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sind.  aueh  wenn  die  Einhciissa'tze  dor  r.gelmaXigen  Fraehtklas^-n  unver- 
iindert  geblicben  waren. 

Indessen  war  ;iuoh  die*  nicht  dor  Fall.  Am  1.  April  1897  wurden 
die  niedrigeren  Abfcrtigungsgohuhron  il»-r  •'►st lieh«*n  Bezirko  auf  all** 
Staatsbahnen  aiisgodehnt  —  mit  oinom  .lalnvsausfall  von  3  0001MN)  <<f  — 
und  Venn  1.  Oktobcr  181  IS  n.-ue  abgostuftc  Satze  t'iir  Stiickgut  eingefiihrt, 
deren  rechnung-miaUigor  jahrliehcr  Mindeivrtrag  auf  11000  000  M  bo- 
reehnet  war. 

Audi  fiir  den  Vieh verkehr  wurden  ilurch  Hnhc'itlichc  orleiehternde 
Bestimmungen  iiber  die  Betv-rderung  vmii  Einzelvieh  sowie  von  Zuehtvieh 
und  von  Weidevieh  und  (lurch  die  rbertragung  dor  niedrigeren  Einheits- 
satze  dor  ostlichon  Bahnen  auf  das  gauze  Staatsbahnnetz  wiohtige  allge- 
meine  ErmaBigungcn  gewahrt. 

Ausnahmetarife. 

Der  groCere  Toil  de>  Giiterverkohi\>  —  mehr  als  (H)"/u  <ler  Tonnen- 
kilometer  — ,  besonders  des  Massenverkehr».   wird  aher  auf  den  Staats- 
bahnen nicht  zura  Xormaltarif,  sondern  zu  Ausnahmetarifen  betordert. 
Wenn  auch  bei  der  Einfiihrung  des  Xormaltarifs  und  seiner  Umivehnung 
naeh  ubereinstimmenden  Satzcn  altero  Au>nahinetarifV  schon  dcshalh.  weit 
sie  durch   die  neuen   crmaUigten  Taxen  ersetzt   "der  noeh  unterboteu 
wurden.  beseitigt  werden  konntcn,  und  aulJerdem  darauf  Bedaeht  ge- 
nonimen  wurde,  Sondcrtarifo.  fiir  welche  ein  allgemeineres  wirtschaftliohes 
Bedurfnis  nicht  nachzuweiscn  war.  aufzuhchen,  so  mulite  doeh,  wie  vorher 
bemerkt,  schon  damals  zur  Sehonung  bestehender  Verhaltnisse  von  wirt- 
scliaftlicher  Bedeutung  oine  nicht  geringo  Zahl  von  Ausnahmetarifen  in 
die  neue  Tarifordnung   ubernomnien  warden.    Dies   erkliirt  sieh  leieht 
daraus.  daC  die  wesentliehsten  Ungb-iohhciteii   mis  alterer  ZHt   sieh  auf 
den  Vcrkehr  geringwertiger  Massengiiter,  Steinkohlen,  Braunkohlen, 
Steine,  Erde  u.  dgl.  erstreckten,  bei  dcneii   die  HOhe  der  Fraeht  gegen- 
ttber  dem  Gebrauchswert  am  erheblichsten  ins  Gcwicht  tallt.  und  bei 
welchen  daher.  bei  der  Siehtung  der  alteren  Tarife  b.-sondore  Sorgfalt 
und  schonende  Rucksicht  auf  die  hestehonden  Verhaltnisse  geboten  war. 
Demnachst  notigte  die  Besehrankung  des  Xormaltarifs  auf  drei  Spezial- 
klasscn,  wie  sie  vom  Bundesrat   bei  der  Genehmigung  des  KetV.rmtarifs 
vorgeschrieben  war,  im  Laufe  der  Zeit  dazu.  dem  Bedurfnis  naeh  wei{erer 
ErmaBiguug  der  Fracht  fur  die  geringwertigen  Massengiiter  durch  Ein- 
fuhrunff  neuer  Ausnahmetarife   zu  geringeren  als  den  Siitzen  der 
niedrigsten  Xormalklasse  zu  geniigen.    Wie  aber  die  Verwaltung  schon 
bei  der  Uberleitung  in  die  neuen  Verhaltnisse  bestrebt  war.  Ungleich- 
heiten  aus  alterer  Zeit  mogliehst  durch  einen  billigen.  der  Kegel  naeh 
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init  FraehtermiiGigungen  verbundenen  Ausgleieh  innerhalb  eines  gnitieren 
Wirtschaftsgebietes  zu  beseitigen, ')  so  suchte  man  auch  die  Vorteile 
neuer  Ausnahmetarife  den  beteiligten  Wirtschaftszweigen  moglichst 
gleichmilfiig  zuzuwenden.  In  dieser  Absicht  wnrde  eine  grOCere  Zahl 
neuer  Ausnahmetarife  entweder  fiir  das  gauze  Staatsbahnnetz  oder  doch 
fur  grOIiere  gleiehartige  Bezirke  oder  aueli  fttr  den  gleichartigen  Verkehr 
<ler  niimlichen  Industriezweige  in  verschiedenen  Lnndesteilen  naeh  gleiehen 
Kinheitss/ltzen  eingefUhrt.  Zu  den  ersteren  gehftren  der  sogenannte  Roli- 
Htofftarif.  der  fiir  eine  Anzahl  landwirtschaftlicher  Roll-  und  Ililfsstoffe 
1K90  in  Geltung  trat  und  1897  auf  Brennstoff'e  ausgedehnt-)  wurde.  der 
Kalitarif  (fttr  die  Dttngeuiittel  der  Kaliindustrie),  dureh  welchen  der 
Bezug  der  Kalisalze  von  den  Fundstiitten  in  der  Mitte  des  Landes  zu 
den  entlegeneren  Provinzen  erleiehtert  und  zum  Teil  erst  errafiglicht 
wurde,  der  Dttngekalktarif  zur  Erlcichterung  des  Massenbezuges  von 
Kalkdttnger,  der  Eisenerztarif,  der  Tarif  fttr  Wegebaumaterial. 
Ausnahmetarife  dieser  Art  unterseheiden  sich  von  den  regelmftCigen 
Tarifen  nur  in  der  Form,  saehlich  haben  sie,  wie  diese,  allgemeine  Geltung 
und  durchbreehen  nielit  die.  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  ange- 
strebte  mOglichsto  GleichmftBigkeit.  Auch  viele  Ausnahmetarife  fur 
die  Ausfuhr  einheimisclier  Produkte,  wie  Getreide,  Spiritus,  Stilrke,  Zucker. 
Artikel  der  Eisenindustrie,  die  direkten  Tarife   nach  der  Levnnte  und 

*)  So  wurde  auch  fur  das  Industrierevier  an  der  Ruhr  die  gnitfere  Gleich- 
mftGigung  der  Tarife  als  eine  „«egensreiche  Folge"  der  Vereinigung  der  fruhe- 
ren  Privatbahnen  in  der  Hand  des  Staate*  bezekhnet.  „Wabrend  fruher  die 
grofiten  Tarifdisparitaten  beHtandeu  hatten,  die  durch  die  Konkurrenz  der  Privat- 
bahnen herbeigefuhrt  worden,  erfreue  sich  .jetat",  wie  eiu  geuauer  Kcnner  der 
dbrtigen  Vcrhftltnisge  im  Ahgeordnetenhause  1886  darlegte,  .der  gcsnmte  Verkehr 
einer  durchaus  glck-hmHiiigcn  tarifarischcn  Behandlung.  Wfthrend  friiher  ln*be- 
sondere  die  Kohlentarife  zwischen  den  Kohlengruben  nod  den  Hifen  Ruhrort  und 
Duisburg  in  verschiedener  Hohe  normiert  waren,  sei  der  Unterschied  durch  die 
Staatsbahnverwaltung  aufgeboben.  Er  konne  das  Kapitel  der  Vorteile,  die  infolge 
der  Verstaatlichung  der  Bahnen  gerade  dein  industriellen  Verkehr  am  Niederrhein 
und  in  Wcstfelen  zugute  gekommen  seien,  noch  viel  welter  ausfuhren."  (Sten. 
Berieht  des  Abg.-Hau.ses  vom  18S6  S.  590.) 

2)  Die  Altesten  der  Berliner  Kaufinaunsehaft  beriehten  hieriiher  l^Jl,  dull 
die  mit  dieser  Mattregel  eingetretene  Frachtverbilliguug  fiir  den  Berliner  Platz 
mit  seiner  hochentwickelten  Industrie  und  seinem  grollen  Konsuin  von  Stein- 
kohlen,  Koks  und  Braunkohlen  degwegen  von  ganz  besonderer  Wichtigkeit 
gewesen  8ei,  weil  hier  heim  Kohlenbezuge  sehr  erheblichc  Eutfernungen  in  Be- 
tracht  kommeti,  die  Hiihe  der  Kohlenfracht  also  die  Produktionskosten  der  Indu- 
strie ganz  wesentlich  rait  hestimme.  Die  FrachtermaGlgung  heziflfere  sich  bei- 
spielsweise  von  Oberschlesien  nach  Berlin  auf  nieht  weniger  als  10 — 1*2  ^  fur 
den  Doppelwagen. 
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Ostafrika  u.  a.  tragen  eincn  allgemcineu  Cliarakter  unci  kommon  bei 
gleiehen  Verhaltnissen  den  beteiligten  Wirtschaftskreisen  im  Lande  gleich- 
nn'tfiig  zugute.  Daneben  hat  sich  freilich  die  Einfuhrung  von  Sonder- 
tarifen  fur  einzelne  Wirtscbaftsgebiete  rait  eigenartigen  wirtschaftlichen 
Verhaltnissen  auch  filr  die  Staatscisenbahnverwaltung  nicht  umgehcn 
lassen,  besonders  zur  Begegnung  des  fremden  Wettbewerbs  ira  deut&ehen 
Kiistengebiet  oder  an  wichtigen  Absatzplatzen  im  In-  unci  Auslande.1)  oder 
zur  Unterstiitzung  bedurftiger  I-andesteile,  wio  fur  das  Siegerland.  I  miner 
aber  wurde  daran  festgehalten,  neue  Ausnahmetarife  nur  beim  Vorhanden- 
sein  eines  offentlichen2)  Verkehrsbedurfnisses  zu  genehmtgen.  Die 
Abwagung  der  bei  der  Beurteilung  dieser  Fragen  in  Betracht  kommenden, 
oft  einander  widerstreitenden  wirtschaftlichen  Interessen  ist  eine  schwierige 
Aufgabe,  zu  deren  Liisung  die  sachkundige  Unterstutzung  der  Eisenbahn- 
beirttte  sich  als  uberaus  wertvoll  erwiesen  hat.  Die  umfangreichen  Ver- 
handlungen  des  Ijindeseisenbahnrats  lassen  dies  bis  in  die  neueste  Zeit 
erkenneu.  Wenn  Antrftgen  auf  Ermauigung  oder  auf  GewAlirang  von 
Ausnahmetarifen  nicht  stattgegebcn  wurde,  so  war  es  in  der  Regel  der 
Mangel  eines  allgemeinen  Bedtirfnisses  oder  das  iiberwiegende  Interesse 
anderer  inlandischer  Wirtschaftskreise,  die  der  MaBregel  entgegenstanden. 
Finanzielle  Griinde  sind  fur  die  Verwaltung  nur  selten  von  Einflnli  ge- 


!)  Der  Tatigkeit  der  Staatseisenbahnverwaltung  auf  die  Hem  Gebiet  —  der 
I'nterstutzung  der  dcutschen  Industrie  gegen  fremden  Wettbewerb  —  wurde  im 
Landtage  von  dem  Abg.  Grafen  Kanitz  (Sten.  Bericht  voni  4.  Februar  lt^7)  mit 
bcsonderer  Ancrkennung  gedacht.  Nach  Aufzahlung  der  zur  Uiiterstiitzuug 
des  Wettbewerbs  der  Erzeugniase  der  einhe  imischen  Kohlen-  uud  Eisen- 
industric  gew&hrtcn  Erm&fiigungen  bezeichnet  er  diese  als  ^Kesultate, 
die  zugunsten  der  Staatseisenbahnverwaltung  mid  zugunsten  der  Eisen- 
bahn  vers  taatlic  hung  aprechen.  Denn  niemals  wiirden  Privatgesell- 
schaften  in  dieser  Weiso  systematise!!  opericren  und  solche  Opfer  bringen 
konnen.  Weun  man  die  Verzeichmsse  der  Ausnahmetarife  betrachte,  so  werde 
man  fast  bei  jedem  vaterlandischen  Iodustriezweige  die  sorgende,  die  phYgende 
Hand  des  Eiscnbahnministers  in  Tutigkeit  tinden;  man  werde  sehen,  daL»  seine 
Sorge  darauf  gericlitet  seif  die  einheiraische  Industrie  zu  schutzen  in  dem  Kampt 
gegen  die  Konkurrenz  des  Auslandes,  ihr  neue  Absatzgebiete  im  Auslande  zu 
mchlieften  und  die  dort  gewonnenen  Absatzgebiete  zu  behaupteu.  Der  Gewinn, 
der  dadurch  dem  Lande  erwaehsc,  lasse  sich  mit  Zahlen,  selbst  mit  vielen  Millio- 
nen  nicht  ausdriicken." 

*-)  Nach  finer  Mitteilung  des  Ministers  Maybach  im  Abgeorduetenhaus*- 
(Stenographischer  Bericht  vom  16.  Februar  18H6  S.  r»66)  waren  bei  cinigen  ver- 
staatlichten  Privatbahnen  geheime  Tarifbegiinstigungen  zugunsten  Kinzelncr 
festgcstcllt  worden;  bei  eiuer  Bahn  waren  nicht  weniger  als  gvgvn  SO  grheime 
Tarife  vorgefunden. 
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wf'son.1)  Aus  den  letzten  *>  bis  (>  Jahren  ist  kein  Fall  hekanut,  in  dem 
aus  liskalisehen  Griinden  eine  voin  I.andeseisenbahnrat  befurwnrtete  Er 
m/lCipunjr  nicht  j*e\v/ilirt  \\<>rden  ware.  Andererseits  ist  in  mehreren 
Fallen  die  Ke<ricrun^  don  GrUnden  der  Minderheit  tfefidgt  nnd  hat  tmiz 
rinanzieller  EinbuCen  FraehtermaGigun^en  ^ew/ilirt.  die  naeh  Hirer  Ant' 
fassung  dem  allgemeinen  wirtseliaftliehen  Interesse  des  Eandes  ent- 
spraehen.-i 


Die  tinanzielle  Tragweite  aller  Ermalii^uugen.  die  aut*  dem  (iebiei 
der  Ausnahmetarife  ini  Laufe  der  Zeit  gewilhrt  sind,  hid  sieh  in  Zahlen 
schwer  feststellen.  Bei  den  wiehtigenn  Maliregeln  wurde  versuclit.  den 
Jaliresausfall  in  der  Kegel  nnter  Zugruudelegung  der  ini  .Jahre  znv«»r 
beiVirderten  Fraehtinenge  —  zn  hereelmen.  Er  hetrug  z.  B.  hei  Einfiihrung 
des  Kohstofltnrifs  1800  lliOUOOO.fl.  hei  seiner  Ausdehnung  aut'  Brenu 
stofle  1807  1 2  000  ( KK)  , u ,  hei  Kinfuhrung  der  'JOprozentigen  Erinaiiigun-: 
fur  Diingemittel  180".  'JHoOOOO  U.  hei  Einfuhrung  des  Nntstamlstarils  fur 
Erze  und  Koks  von  nnd  naeh  dem  Sieg-.  I^ahn-  nnd  Dillgebiet  1  SHti 
loliOOOO.if,  hei  der  Kegelung  der  Krz- und  Kokslarite  \s\r.\  J  r>70  (XX)  x, 
hei  der  erneuten  Kegelung  dieser  Tarile  liioi  :\  -jooooo  ,u,  hei  Einfuhrung 
des  Ausfuhrtarifs  fiir  Zueker  1001  1  lOnooo  hei  der  Ermiiliigung  der 
Erztarife  aus  dem  Sieg-  usw.  Gehiet  liKVJ  72:iOOOtiy  usw. 

Wie  in  Wirkliehkeit  die  Frachtsiitze  fiir  einigo  besonders  wiehtige 
Massenartikel  in  versehiedenen  Verkehrsriehtungeu  ermalJigt  worden  sind, 
liilit  sieh  ails  naehstehenden  Zahlen  erkennen: 


i)  Die  hei  <l«  r  Kinfiihrung  des  Knhstofi'uuit*  von  der  Kegierung  geplante. 
aber  damals  wegen  der  auttergewohnlichen  Hoihkonjunktur  noeh  zuriickgesteUte 
Ausdehnung  des  Tarifa  aut*  Brennstotte  hlieh  spater  —  abweichend  von  dem 
Votuin  des  Landegeisenhahnrats  —  wegen  der  ungiinstigen  Finanzlage  des  Staats 
in  der  ersteu  HHlfte  der  Neunziger  Jahre  noeh  bis  zum  1.  April  18'.>7  ausgegetzt. 

»)  So  die  Ernn'UJigung  der  Kohlenfrachi  naeh  Hamburg  l**s:  die  Ausdehnung 
der  billigeren  ostlichen  Vii'htarife  aut*  das  ganze  Land  1  *!•.">  u.  a. 
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1.  Steinkohlen  und  Koks. 


a)  Ruhrrevier. 

; 

r  r  a  c  lit 

fur  die  Tonne 

I 

1  8  7  11 

1903 

1903  gejren  1879 

cM 

% 

7,6 

5,«i 

-26,o 

10,o 

8,<; 

-14,0 

11,.'. 

10^1 

—  10,4 

2,4 

—  26,0 

V 

—  15,6 

0berhau8en — Wesel  

l,6t 

1,3 

—  19,u 

Bochum — Siegen  (fiir  llochiifen)  .   .  . 

4,n  (1883) 

3,1 

—  22,5 

— Esch     (  „         „      )  .   .  . 

8,69  (1881) 

7,6 

—  12,.. 

il  II  . 

In  der  glcicheu  Zeit  stieg  die  KohlenfQrderung  an  dor  Ruhr  von  20  309  311 
aut  65  583  430  t  =  4-2230/0,  und  die  Preise  fur  Regiekohle  der  Staatsbahnen  fur 
1  t  von  6,4o  (1860)  auf  10..vo  M  (1903)  =  +64%. 

b)  Oberschlosien. 


6,76 

4,53 

—  33,o 

—Stettin  

11,10 

7,53 

—  32,* 

11,6:. 

10,53 

-  9,7 

15,9 

10,81 

—  32,0 

9,3- > 

7,tc 

-  19,H 

6,00 

2,s* 

-40,* 

1  *V<0 

4,*i 

-42,9 

Die  Kohlenforderung  stieg  von  8909  903  nuf  25  265  147  t  =  -f  183,5%  und  die 
Preise  fiir  Regiekohle  der  Staatsbahnen  fur  die  Tonne  von  5,eo  ,U  (1880)  auf  lO.io  M 
(1903)  =  +  80%. 

c)  Niedcrschlesien. 


Waldenburg 

7.7S 

7,35 

—  5,0 

■i 

4,U5 

3,.v» 

—  12,0 

6,73(1884) 

5,!>s 

—  11,0 

- 

— Breslau  

3,io 

2,33 

-25,2 

4,30 

3,38 

-  22,s 

Die  Kohlenforderung  stieg  von  2287  084  auf  4920  180  t  -  -j-  115%  und  die 
Preise  fiir  Regiekohle  fiir  die  Tonne  von  9,ao  (1879)  auf  12  bis  12,io  J*  (1903)  = 
+  30  bis  38%-1) 

l)  In  der  Festschrift  des  Vereins  fur  die  bergbauliehen  Interessen  Nieder- 
schlesiens  1901  wird  besttitigend  initgeteilt,  dafi  aich  in  den  letzten  25  Jahren  die 
Zahl  der  Arbeiter  und  die  Fordermenge  verdoppelt  habe,  der  Wert  der  FOrde- 
rung  fast  auf  das  dreifache  gestiegen  sei.  Ebenso  iiabe  die  Koksproduktiou 
seit  1885  den  d  re  i  fa  eh  en  Umfang  augeiiommen  und  der  Gesamtwert  dieses  Er- 
zeugnisses  heute.  (1901)  das  Sechafache  der  1885  ausgebrachten  Koksmen-en. 
ArchiT  fur  Eisenbahnwesen.  1906.  7 
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d)  Saarrevier. 


F  r  .1  v  h  t 

f  u  r 

die  Ton  n  e 

18  7  9 

1003 

1903  ge<ren  187!> 

.« 

1 

2,2 

1,6 

-  -27,m 

3,0 

a,--. 

-  17,n 

Xounklrehen-Bingerbriick,  tr«ns.    .  . 

3,1 

2,s:. 

-  8,n 

Die  Kohlenfiirderung  8tieg  von  4  568  832  nuf  10  144  065  t  =  +124%  und  die 
PreUe  fiir  Regiekohle  fur  die  Tonne  von  9  Ji  (1880)  auf  14  J(-  (1903)  —  +  44%. 

2.  Eisenerze. 


1 1 

Frach  t  f  ii  r  die  Tonne 
18  7  9  1  90  3       1903  gegen  187!» 


Stettin — Konigshiitte  

•   •  1 

I2,i 

7,lo 

-  43,.; 

,1 

13,fi 

7,6 

—  44," 

Sehmiedeberg — Konigshutte  .   .  . 

.t 

8,u 

i 

5,o 

-  37,* 

3,7 

2,3 

-  -  38." 

I1 

4,7 

2,* 

■-38,.! 

\ 

• 

Si 

5.4 

-  33,0 

—  34,- 

3.  Roheisen. 


Frach t  fur  die  Ton  ne 
lt<79  1  9  0  3       1903  gej-vn  1879 


.  ...  11 

■••■) 

12,* 

i»,T 

l)  -  2.).<i 

5.. 

3,. 

1)  —35,m 

k 

12,i 

9,» 

>)  —  2d.ii 

.  .  .  .  jl 

8,4 

6.1 

')  -  27,<. 

12,1 

•'' 

>i  -  21," 

l.< 

—  28," 

•  •  •  *  1 

3,6 

3,« 

-  14," 

•  •  •  •  ,1 

9,7 

7,4 

')  -  19," 

9,,< 

8,a 

3:.  -  lo,«i 

')  (Meliereiroheisen.   —   3)  Seehiifentarir. 
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Die  Roheisenerzeugung  in  Deutschland  stieg  von  2226  587  t  (1879)  nuf 
10  017  901  t  (1903)  -  +35O0/o. 

Deutschland  hat  nuumehr  auch  in  der  Roheisenerzeugung  wie  schou  H'it 
einigen  .J  ah  re  n  in  der  Stahlcrzeugung  England  iiberholt. 

Der  Prei*  fur  Scbienen  der  Staatgbahnen  fiel  von  durchachnittlich  143  «M 
(1879)  auf  116      (1903)  -  —19% 

4.  Kaliaaize. 


Fracht  fur  die  Tonne 


1  8  8  2  19  0  3      19*KJ  gegen  18*2 

J<  o/o 


Siali 


urt — Stettin   7,w 

—  Poxen   10,*3 

— Bromberg   12,30 

— Allenstein   16,90 

—Hannover   5,to 

— Minister   8,*o 

—Trier   13.m.j 


5,  :.a 

6,  *> 

7,  U 
9,-4 
3,6o 
6,ai 

8,  <-o 


-30,o 
-36*» 

—  40,o 

—  47,o 

—  29,o 

—  29,o 

—  42,o 


Die  Forderung  von  Kalisalzen  stieg  von  661  673  t  (1879)  auf  3  630  964  t  (19031 
=  +5490/o. 

5.  Thomaaschiacke. 


Fraeht  fur  die  Tonne 


1  8  *  2 
,16 


19  0  3      1903  gegen  18-2 


Oberbausen— Magdeburg  

«,        — Stettin  

„        — Posen  

-  —Allenstein  


10,<j 
15,ao 
18,»o 
24,70 


U 
lO.o 
11,44 

14,'6 


-  28,n 

—  37,0 

—  38,0 

—  41,o 


6.  Dungekalk. 


Fracht  fur  die  Tonne 

1   .   

1  8  7  9  1  9  0  3       1903  gegen  1879 


.     .     .  2.6n 

!.♦» 

-44,6 

n  -Brieg  

l,w 

—  40,o 

2,TJ 

-  52.o 

4.U 

-  54,-1 

7* 
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FrachterraaBigungen  im  ganzen. 

Im  ganzen  ermaBigte  sich  der  Einheitssatz  fur  das  Tonnenkilonieter 
auf  den  Staatsbahnen  (alien  jetzt  das  Staatseisenbahnnetz  bildenden  Batmen) 
von  4,25  4  1879  auf  3,58  4  1902  urn  0,67  4  oder  um  16%  Bei  Berech- 
nung  des  frUheren  Durchschnittssatzes  von  1879  wtirde  sich  fiir  die  in 
der  Zwischenzeit  beforderten  Trausporte  cine  Mehrfracht  von  nahezu 
2  Milliardcn  Mark  ergeben  liaben. 

Ftir  die  Beurteilung  der  Bedeutung  dieser  Ziffer  fiir  die  Staats- 
e  inn  ah  men  darf  indessen  die  durch  die  TarifermaBigung  veranlaBte 
Verkehrssteigerang  nicht  auBer  acht  bleiben.  Beztlglich  einzelner  wich- 
tiger  MaBrcgeln  8ind  hieriiber  in  dem  Zchnjabresbericht  von  1900  sowie 
in  den  jahrlichen  Betriebsberichten  zahiemn&Bige  Mitteilungen  gemacht. 
In  dem  MaGe,  als  der  Verkehr  infolge  der  FrachtermaBigungen  steigt, 
vermindert  sich  der  tinanzielle  Ausfall  der  Staatskasse  und  vergrfiBert 
sich  andererseits  der  wirtschaftliche  Nutzen  fur  das  Land. 

Steigernng  des  Guterverkehr  s. 

Der  Guterverkehr  der  Staatsbahnen  sticg  von  1879  bis  1902  von 

8  903  091  000  tkm 
auf  25  059  080  000  „ 

um  16  155  989  000  tkm  =  182  % 

wahrend  die  Bruttoeinnahmen  aus  dem  Guterverkehr  sich  in  der  gleichen 
Zeit  nur  von 

378  749  000./* 
auf  897  132  000  „ 

um  518  383  000  M  -137  % 

vermeh  rten. 

DaB  die  Verkehrssteigerung  nicht  nur  auf  die  dichtere  Ausgestaltung 
des  Bahnnetzes  durch  Ncubau  von  Bahnen  zuruekzufUhren  ist,  ergibt  sich 
daraus,  daB  auch  die  Verkehrsdichtigkeit  auf  ein  Kilometer  Bahn  erheblich 
(um  92%)  gestiegen  ist.    Sie  betrug 

1879    443  8*50  tkm 

1902   853  008  . 

Im  Vergleich  mit  auderen  groBen  deutsclien  Bahnen  betrug  sie 
1902  853  008  tkm, 
gegen  498  472    „    auf  den  bayerisehen  Staatsbahnen. 

015  208  „  sachsischen  „ 

421  228    „      „      „    wrtrttembergisohen  „ 
GOO  268    „      „  badischen 
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Der  preuflisch-hessische  Durchschnitt  wurde  nur  von  den  Reichs- 
bahnen  und  den  PfaMzischen  Eisenbahnen  mit  ihrem  verhaltnismafiig  sehr 
starken  Massenverkehr  an  Kohlen,  Steinen  und  Erzen  um  ein  Geringes 
ubertroffen. 

Ein  Vergleich  mit  dera  Auslande  ergibt  filr  1901  folgende  Zahlen: 
preuCisch-hessische  Staatsbahnen 

(ohne  Dienstgut  und  Viehverkehr)  .    .    .    773  58G  tkm, 
franzfisische  Hauptbahnen 

(ohne  Fahrzeuge  und  Vieh)   418  433  „ 

Osterreich-Ungarn  (desgl.)   435  035    „  . 

Obwohl  bei  den  preuBisch-hessischen  Staatsbahnen  die  Nebenbahnen 
mit  eingerechnet  sind,  ubertrifft  ihre  Verkehrsdichtigkeit  fast  um  das 
Doppelte  diejenige  der  franzOsischen  Hauptbahnen,  die  von  1879  bis  1901 
nur  von  404  472  auf  418  433  tkm  oder  nur  um  3,5  °/0  gestiegen  int.  Bei 
einem  Vergleich  mit  Belgien  und  England  laBt  die  Statistik  im  Stiche. 
Dagegen  stehen  fur  einen  kleinen,  besonders  verkehrsreichen  Teil  des 
englischen  Bahnnetzes,  den  Bezirk  von  Durham,  zu  einem  Vergleich  mit 
unserem  niederrheinisch-westf&lischen  Industriebezirk  Zahlen  zur  Ver- 
fiigung.    Danach  ergibt  sich  fUr 


Durham1) 

Ruhrbezirk2) 

km 

936,w 

1260,»8 

qkm 

4  100 

3  646 

km 

22,84 

34,i5 

t 

37  220  000 

64  887  000  (1902) 

Giiterempfnng  

34  560000 

43  374  000  (1902) 

zusamnien 

t 

71  780  000 

108261000  (1902) 

auf  1  km  Streckenlftnge  entfallen 

76  600 

85900 

tkm 

1230000 

2  577  000  (geschatzt 

i 

30  km  durehschnittlich). 

Der  rattchtige  Pulsschlag 

des  gewerblichen  Lebens  in  unserem  grtfBten 

Industrierevier  laBt  sich  hieraus  erkennen. 


•)  Die  Kohlenbezirke  von  Northumberland  und  Durham  mit  ilcn  Seehafen 
Newcastle,  Sunderland,  Hartlepool,  Middlesborough. 

2)  Der  von  der  Linie  Hamm- Haltorn  — Dorsten  — Dinslaken  — Homberg- 
Dusseldorf— Solingen— Ludenscheid— Iserlohn— Hamm  unischlossene  Bezirk. 
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Von  1885  (dem  ersten  vergleichsfahigcn  Jahre  der  Statistik  dor 
Giiterbewegung)  bis  1903  wuchs  die  Beforderungsmenge  auf  den  doutschen 
Eisenbahnen 


von 

405  »/o 

194  „ 

Mehl  und  Muhlenfabrikaten  

190  „ 

168  „ 

V 

173  „ 

n 

Nutzholz  

126  „ 

* 

Grubenholz,  Brennholz  und  Schwellen  . 

145  „ 

•• 

117  „ 

•■ 

184  „ 

• 

189  „ 

T    •               /•     1        •  1 

241 

T> 

178  „ 

it 

418  „ 

•> 

224  „ 

rohen  (atich  Ziegob)  Steincn  .... 

11 

247  „ 

193  tl 

n 

137  „ 

ii 

*  i» 

» 

• 

289 

usf. 


Vergleieh  mit  den  Tan  fen  anderer  Bahnen. 

Die  groGeren  deutschen  Staatsbahnen  haben  im  Ijiuf  der  Zeit  die 
preuliischcn  Norraalsatze1)  angenommen  —  bis  auf  einige  Abweichungen 
in  den  Abfertigungsgebuhrcn  im  Nahverkehr.  Auf  den  preuCischen  Privat- 
bahnen  gelten  grOCtenteils  habere,  oft  erheblich  ludiere  Norraaltarife. 

Bei  dem  Vergleich  init  deni  Auslande  wird  gewohnlieh  auf  England 


')  Die  Dttrchschnittsfraelit  fiir  ein  Tonnenkilnnieter  betrug  19U2 
auf  den  Preuliisch-llossischtMi  Staatsbabnen  .   .    .  3.  »  .\ 
r    Bayerischen  „  .    .       3,ss  „ 

„     „    Sachsit<chcn  „  ...    4.4.'.  - 

n    Wurttembergisehen  -  ...    4.<4  „ 

„     n    Badischen  -  ...   4,o;  „ 

Auf  den  Keichsbahnen,  ebenao  wie  auf  den  Pfklzischeu  Bahnen,  auf  denen 
der  Masseuverkehr  von  Kohlen,  Steinen  und  Krzen  verhaltni^uialiig  stark  iifoer- 
wiegt,  berechncte  sicli  die  Diirchschuittsfracht  1902  auf  :-!,»  und  :i.r»  A.  Die  N<>r- 
malsatze  selbst  enteprechen  aueb  dort  den  preutfisehen  Kiulieitstaxen ;  nur  wird 
auf  den  Pfalzisehen  Bahnen  in  den  Spezialtarifen  im  Nahverkehr  <b\s  50  km)  eine 
hohere  Abfertigungsgebiihr  erhoben.    (Reidisstatistik  Tab.  19  Sp.  170.) 
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and  Nordamerika,  auch  auf  Belgien  verwiesen.  In  Belgien  werden  nller- 
dings  Eisenerze  und  Kalksteine  billiger  gefahren,  Kohlen,  Dttngemitte), 
Roheisen  und  andere  Artikel  viclfach  teurcr.  Fiir  einen  Vcrgleich  im 
ganzen  versagt  die  Statistik.  In  England  sind,  wie  zahlreiche  speziellere 
Vergleiche  ergeben,  die  Giitertarife  h finer  als  bei  uns.1)  Die  Durch- 
sehnittsfracht  einer  groCen  englisclien  Hahn,  der  Nordostbahn,  stellt 
sieh  nach  Mitteilungen  in  der  Presse-)  auf  ^  fiir  1  tkm.  Far  alie 
englischen  Bahnen  wird  sie  von  amerikanischen  Frachtscliriftstellem  noch 
erheblich  hither  eingeschiitzt.  Richtig  ist,  daS  in  den  Vereinigtcn  Staaten 
besonders  im  Durchgangsverkehr  iiber  weit<*  Streeken  im  allgeiueinen 
niedrigere  Frachtsfttze  fur  Massenguter  erhoben  werden  als  bei  uns, 
w-lhrend  die  Eokaltarife  hoch  sind.  Jedoch  sind  dort  die  Tarife  sehr 
ungleich,3)  undurchsichtig  und  schwankend;  ErmaBigungcn  wechseln  oft  in 
schnellcr  Folge  mit  Wiedererhohungen;  cin  Zustand,  den  die  deutschen 
Ilnndels-  und  Verkehrskreise  mit  Recht  verurteilt  haben  und  der  auch 
von  den  amerikanisehen  Interessenten  bitter  beklagt  wird.4)  Die  groCe 
Zahl  von  Konkursen  und  Zwangsverkiiufen  araerikaniseher  Bahnen,  die  sich 


i)  So  betragt  die  Fracht  fiir  die  Tonne  Steinkohlen  auf  vier  in  Vergleieh 
gestellten  griiBeren  Bahnen: 

auf  20  km  1,7-1,9  Jt  gegen  l,t  M  bei  uns, 

n       50      „     2,S     3,5     „  n         M    r>       -  ft 

„    100    „    4,s-5f6  „       „      2,9  »  , 
-)  Vgl.  BZeitung  des  Vcrcius  deutscher  Eisenb.-Vcrw."  vom  18.  Juui  1904. 

')  Auch  fiir  Eisenerz  sind  die  amerikanisehen  Tarife  nicht  immer  niedriger 
als  bei  uus.  So  betrttgt  nach  einer  Mitteilung  in  „Stahl  und  Eisen"  No.  10  von  1IK)3 
S.  18  die  Fracht  von  Vermition  (Grubenrevier  am  Oberen  See)  nach  Duluth  (dein 
Hafenplatz  atn  See)  auf  161  km  4,iss  M  fiir  to  t  gegen  3,to  ,U  bei  uns  und  von 
Mesftbi  nach  Duluth  auf  121  km  3,34;  tU  gegen  2,*>  ,U  bei  uns. 

*)  Vgl.  Kranke,  Kemerkungen  iiber  die  Giitertarife  der  Eiscnbahnen  in  deo 
Vcreinigten  Staaten  von  Amerika.  „Archiv  fur  Eisenhahnwcscn*  1904  S.  284: 
wAmerikanisehe  Sachverstaudige,  u.  a.  der  PrHsident  des  Bundcsverkehrsamts, 
erklftren,  dufi  es  vom  Standpunkt  der  offentlichen  Wohlfahrt  weniger  auf  die  Hone 
der  Frachtsatze,  als  auf  deren  GleichmttCigkcit  ankommc  Auch  der  Schlufibericht 
der  Industrialkommission  sagt  (S.  36')):  Vertreter  von  Haudclsvorstftnden  und  Ver- 
frachter  haben  allzcmein  begutacbtet,  dali  bestlindigc  und  gleiehmilGige  Fracht- 
siltze  vicl  mehr  wunschenswert  seien,  als  ein  niedrigerer  allgemeiner  Durehschnitt 
mit  der  Mi>glichkeit  des  Schwankens  und  der  UngleichniaOigkeit.* 

Die  vereinigten  Handels-  und  Landwirtschaftskammern  der  Veieinigien 
Staaten  haben  nach  Mitteilungen  in  der  Presse  (Nordd.  Allg.  Ztg.  v.  16.  12.  1904) 
vor  kurzem  in  St.  Louis  eine  Resolution  angenommen,  in  der  der  Kongress 
••rsucht  wird,  schleunigst  im  Wege  der  Gesetzgebung  Maiinahmen  zu  treffen,  urn 
den  Ungleichheiten  und  Ungerechtigkeiten  in  der  Festsetzung  der  Eisen- 
balingiitertarife  durch  die  Privatbahnen  ein  Ende  zu  mac  hen.  In  der  Begriindunir 
wird  auf  die  ungerechtfertigte  Bevorzugung  einzelner  Verkehrszweige  und  auf 
die  hohen  Lasten  hingewiesen.  die  zuweilen  den  Interessenten  in  Ausubung  de» 
gesetzlich  geschiitzten  Monopols  auferlegt  werden. 
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alljahrlich  bis  in  die  neucste  Zeit  wiederholen,  wird  bei  einem  Vergloich 
rait  dortigen  Eisenbnbnverhaitnissen  audi  nicht  Ubersehen  werden  diirfen.  ; 

Aus  den  vorstehenden  Darlegungen  ergibt  sich,  daB  die  Giltertarife 
der  Staatsbahnen  unter  grundsatzlicher  Wahrung  moglichstcr  Gleich- 
maBigkeit,  Obersichtlichkeit  und  Stetigkeit  in  regcr  Ftlhlung  mil  dem 
praktischen  Leben  und  unter  dem  sachvcrstiindigen  Boirat  angesehener 
Manner  aus  dem  tande  stetig  fortgebildet  werden.  Es  crgibt  sich  weinr, 
daC  hierbei  die  Giltererzeugung  und  die  Giiterbewegung  im  I^ande  sk-h 
lebhaft  entwickelt  habcn  und  kraTtig  fortgeschrittcn  sind,  daB  namhafie 
FrachtermaGigungen  gewahrt  wurden,  und  daB  gleichwohl  die  Finanzkrafi 
des  Staates  nicht,  wie  anfanglich  von  manchen  der  Vcrsiaatlichung  ab- 
geneigten  Seiten  befiircbtet  wurde,  erschttttcrt,  sondern  gestiirkt  und  test 
begriindet  wurde. 

Fiir  die  Staatseisenbahnverwaltung  stent  die  Sorge  fur  die 
Interessen  des  allgemeinen  Verkehrs,  fiir  die  FiJrderung  des 
wirt  sehaftlichen  Lebens  im  Lande  allezeit  in  erster  Heihe. 
Wenn  sie.  ohne  diese  zu  vernaehlilssigen,  dureh  umsichtige  Wirtsehafts- 
t'Uhrung  imstande  war,  im  Laufe  der  Zeit  audi  zur  Deckung  der  Bedttrf- 
nisse  des  ordentlichen  Staatshaushalts  in  anderen  Kessorts  erhcblictie 
Summeu  zur  Verfugung  zu  stellen.'-')  die  andernfalls  dureb  neue  Steuern 
batten  beschaftt  werden  mussen,  so  mogen  die  Ansiebten  fiber  das  Mali, 
das  hierbei  vom  Standpunkt  der  Staatsttnanzpolitik  innegebalten  werden 
sollte,  im  Lande  auscinandergeben.  Jedenfalls  aber  sind  audi  diese 
Suraraen  dem  ganzen  Lande,  der  Gesamtheit  der  Steuerzahler 
zugute  gekommen  und  habcn  fiir  offentliehe  Zwecke  gemein- 
nutzige  Vcrwendung  gefunden,  anstatt  wie  fruher  dem  Divi- 
de ndenin tcressc  einzelncr  Aktiengesellschaften  zu  dienen. 

(Nach  dem  Deutschen  Rcichsanzeiger  und  Kgl.  preuUisehm  Staats- 
anzeiger  vom  'Ml  November  1904). 


>)  Nm  h  1903  wurden  9  Bahnen  niit  360  km  und  einem  Kapital  von  IB^looo 
Dollars  unter  gcrichtlichc  Vcrwaltung  gestellt  und  13  Bahnen  init  HS>  kin  und 
15  886000  Dollars  im  Zwang*verfahren  verkaufi.  (.New-Yorker  Handelszeitun^" 
vom  13.  Februar  1904  » 

8)  Nach  dem  vom  Minister  von  Thielen  an  den  Kaiser  erstafteten,  tier 
Oftentlichkeit  iibergebenen  Bericht  iiber  die  YerwaUung  der  offentlichen  Arheiten 
in  PreuCen  1890  bis  1900  (Berlin,  Ycrlag  von  Jul.  Springer,  inui,  S.  8o  verbliehen 
aus  den  Ertragnissen  der  Eisenbahnverwaltuug  in  PreuUen  fiir  Zwecke  anderer 
Ressorts  (einschl.  der  im  Etat  des  Finan/.-Ministers  verzeichneten  I'ensionen  und 
Hinterbliebenenbeziige  der  EUenbahnbeantteiu  von  1S82  bis  1900  1  390  081  O.hi  ,K ; 
ein  Betrag,  der  sieh  scitdem  weiter  erholit  und  jet/.t  die  Summe  von  zwei 
Milliarden  Mark  nieht  unerheblich  iibersehritten  hai. 
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Von  Placid  Weissenbach, 
President  der  Generaldirektion  der  schweizerischen  Bundesbahnen  in  Bern. 

(8chln0.)') 

Bundesgesetzgebung  fur  die  Bundesbahnen. 

Besoldnng  der  E  i  s  e  n  b  a  h  11  b  e  d  i  e  n  s  t  e  t  e  n. 

Urn  die  erforderliche  Grandlage  fiir  die  Durchftthrung  des  Staats- 
bahnbetriebes  zu  schaffen,  war  der  ErlaB  wichtiger  Bundesgesetze  erforder- 
lich;  das  Bundesgesetz  vora  15.  Oktober  1897  i),  betreffend  die  Erwerbung 
und  den  Betrieb  von  Eisenbahnen  fttr  Rechnung  des  Bundes  und  die 
Organisation  der  Verwaltung  der  Bundesbahnen  (Archiv  1898  S.  430  u.  tt*.). 
hatte  nur  die  Grundztige  fttr  diese  Organisation  festgelegt.  Die  voin 
Bandesrate  dazu  erlassene  Vollziehungsverordnung  vom  7.  November  1899 
konnte  nur  innerhalb  des  gesetzlichen  Rahmens  die  naheren  Ausfilhruugs- 
bestimmungen  festsetzen.  Von  allgemeinem  Interesse  ist  darin  die  Ein- 
teilung  des  Bundesbahnnetzes  in  vier  Kreise  (mit  der  i.  J.  1909  bevor- 
stehenden  Verstaatlichung  der  Gotthardbahn  werden  es  deren  fiinf  sein). 
Der  Kreis  I  urafaCt  iiu  wescntliehen  die  Linien  der  franzosisch  sprcehen- 
den  Schweiz,  der  Kreis  II  die  Linien  der  Zentralbahn  und  die  in  der 
deutschen  Schweiz  gelegenen  der  Jura  -  Simplon  -  Balm  mit  Inbegriff  der 
Juralinien  im  Kanton  Bern,  d.  h.  die  Bahnen  zwischen  den  Linien  Bern- 
Biel  einerseits  und  Basel  —  Olten  —  Luzern  andererscits,  diese  Linien  inbe- 
griflen.  Die  Kreise  III  und  IV  teilen  sich  in  die  frilheren  Linien  der 
Xordostbahn  mit  Inbegriff"  der  Gemeinschaftsbahnen  der  Aargauischen 
Sudbahn  und  der  BOtzbergbahn  und  der  Vereinigten  Schweizerbahnen. 
Die  Grenzlinie  zwischen  ihnen  reicht  im  wescntliehen  von  Schaff'hausen 
tiber  Winterthur  bis  zum  Ricken.  Fttr  die  Einzelheiteu  der  Organisation 
ist  auf  die  Vollziehungsverordnung  selbst  zu  verweisen. 

l)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1904  S.  1259. 

a)     „        „        „  „  1897  „  1236,  1S98  S.  610  ff. 
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In  erster  Linie  war  das  Anstellungsverhilltnis  des  Personals  dor 
Bnndesbahnen  gesetzlich  zu  ordnen;  maBgebend  ist  hierfiir  das  Bundes- 
gesetz  voni  -21).  Juni  1000,  betreffcnd  die  Bcsoldungen  der  Beamten 
und  Angestellten  der  schweizcrisehen  Bundesbahnen.1)  Der 
Bundesrat  hatte  der  Bundesversammlung  seinen  Entwurf  mit  Botschaft 
v.im  1.  Dezcmber  1890  vorgelegt  und  vorgesehlagen,  nacli  den  gleichen 
Grundsiitzen  zu  vertahren,  die  fur  das  Bundesgesetz  vom  2.  Juli  1897. 
hetreff'end  die  Besoldungen  der  eidgenossischeti  Beamten  und  Angestellten, 
maBgebend  waren. 

Beibelialten  wurde  das  System,  nach  dein  das  Bosolduugsgesetz  eine 
Anzahl   von  Klassen  mit  einem  Miniiuum  und  Maximum  der  Besoldung 
aufstellt  und  die  Beamten  bezeichnet,  die  in  jede  dieser  Klassen  einzu- 
teilen  sind.    1m  Haluueii  dieser  Klassen   sind  vom   Bundesrat  die  Besol- 
dungen fur  jede  einzelne  Beamtenkategorie  festzustellen.   Wiihrend  im  all- 
gemeinen  Besoldungsgesetz  jeder  Beamte  eiuer  Klasse   mit  dem  Besol- 
dungsmininmm  beginnt  und  nur  das  zu  erreiehende  Maximum  fur  jeden 
B««amten  innerhalb  der  namliehen  Klasse  ein  anderes  sein  kann,  sind  die 
Anstellungsverhiiltnisse  der  Bundosbahnbeamten  so  mannigfaltige,  dali  aueh 
die  Anfangsgehillter  innerhalb  einor  Klasse  verscliieden  hemossen  werden 
muliten,  da   die   Bestimmungen   des   Besoldungsgesetzes  im  allgemeinen 
sieh  an  die  zurzeit  bei  den  Bahnverwaltungen  bestehenden  Besoldungs- 
verhiiltnisse  anzusehlieficn   batten.     Die  Gehaltsfestsetzungen  batten  sieh 
wiihrend  einer  Keihe  von  Jahren  in  Anpassung  an  die  allgemeinen  Lebens- 
verhaitnisse  und  die  an  die  einzelnen  Heainten  zu  stellenden  dienstlichen 
Anepriiehc  entwickelt.    Insoweit   diese   nieht   befriodigcnde   waren,  war 
anltflilieh   der  Lolinliewegung  in   den  Jaliren  ISO.V'ISJMJ  eine  erheblielio 
Yerbesserung  eingelreten,  s<>  dali  iin  ganzen  die  Ausatze  des  Besoldungs- 
gesetzes richtige  wurden.  wenn  sie  nieht  unter  den  Geliiilteni  blieben,  die 
bei  den  zum  I.  Mai  1003  zuriiekzukaut'enden  Batmen.  Jura  -  Simplon  -  Balm. 
Zentrnlbahn,   Xordosthahn    und   Vereiuigte  Schweizerhahnen  bestanden. 
Dabei  sollte  der  Grundsatz  gelten,  dali  in  der  Hegel  die  jeweilen  bei  einer 
der  genannten  Bahnen  fiir  eine  Beamtenkategorie   lestgesetzten  horhsten 
Siitze  Anwendung  linden,  wenigstens  soweit  es  sieh  urn  die  niittleren  uml 
unteren  Beamten  und  Angestellten  handelt.    Eine  Chernahine  der  zum  Teil 
h.'.heren  Gehaltsnormen  der  Gotthardbahn  konnte  deswegen   nieht  ohne 
weitens  statttinden,  weil  die  Lebensverhaltnisse  ihrer  Beamten  zum  Teil 
eigenartige  sind,  die  eine  bessere  Bezahlung  reehtfertigen:  z.  B.  der  Auf- 
enthalt  deutseh-schweizeriseher  Beamteniamilien  in  der  italuniseh  spreehen- 
den  Schweiz.    Wenn   die  fur  Ausnahmeverhaltnissc   passenden  Gehiiltcr 

i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahmvrseu  1!M>  S.  1 44«». 


Digitized  by  Google 


Pie  Purchfuhrung  der  Verstaatlichung  in  der  Schweiz. 


107 


ohne  weitercs  auf  die  in  normalen  Beziehungen  befindlichen  Beamten 
angewendet  worden  wftren,  hatte  sich  eine  nicht  gerechtfertigte,  ganz 
erhebliche  Mehrausgabe  ergeben. 

Mit  Riicksicht  auf  die  grolic  Zahl  der  verschiedenen  Beamten  m it 
den  mannigfaltigsten  Verrichtungen,  welehe  eine  groGe  Zahl  von  Gehalts- 
festsetzungen  notwendig  machten,  reichte  die  Klasseneinteilung  des  allge- 
meinen  Besoldungsgesetzes,  trotz  der  innerhalb  der  einzelnen  Klassen  zu 
normierenden  Stufen,  nicht  aus:  statt  der  daselbst  bestimmten  sieben 
Klassen  waren  neun  erforderlich.    Es  ist  nun  folgende  Einteilung  vor- 


gesehen: 

1.  Klasse   10  000— 15  000  Frcs. 

II.  „    0  000-10  000  „ 

III.  „    5  000-  8  000  „ 

IV.    4  (XX)-  7  000  „ 

V.  „    3  000—  5  000 

VI.  „    2  400-  5  000  „ 

VII.  ,   1  800—  3  000  „ 

VIII.  „    1  500-  2  700  „ 

IX.  „    1  '200-  2  200  . 


Beziiglich  der  Zutejlung  der  Beamten  in  die  einzelnen  Klassen  ver- 
weisen  wir  auf  die  als  Anlage  4  ')  ahgedruckte  Gehaltsordnung. 

In  Cbereinstimmung  mit  dem  allgemeinen  Bcsoldungsgcsetz  ist  der 
Grundsatz  aufgenommen,  daB  jeder  volljiihrige  und  im  Dienst  der  Bundes- 
bahnen  voll  beschaftigte  Beamte  und  Angestellte  mindestens  ein  .Tahres- 
gehalt  von  1  200  Frcs.  erhalten  soil.  Die  Besoldung  von  Angestellten 
dagegen,  die  noch  nicht  volljahrig  sind  odor  nicht  im  ausschlielilichen 
Dienst  der  Bundesbahnen  stehen,  kann  unter  diesem  Minimum  gehalten 
werden.  Die  Bosoldung  der  weiblichen  Angestellten  soil  die  gleiche  sein 
wic  die  der  mitnnlichen.  (Der  Entwurf  des  Bundesrates  hatte  geringere 
Bezahlung  zugelassen.) 

Die  Einreihung  der  Beamten  in  die  Klassen  lindet  dureh  das  Gesetz 
selbst  statt,  die  Festsetzung  der  Mindest-  und  Httchstbesoldung  fur  die 
einzelnen  Beamten  dagegen  durch  den  Bundesrat  auf  Antrag  der  General- 
direktion. 

Beim  Eintritt  eines  Beamten  oder  Angestellten  gilt  die  Minimal- 
besoldung  als  Kegel.  Immerhin  sollen  tiichtigc  Leistungen  in  bisheriger 
Stellung,  besondere  Fahigkeiten,  sowie  die  ortliehen  Lebensverlmltnisse 
berueksiehtigt  werden.  Beim  Eintritt  eines  Beamten  oder  Angestellten 
aus  einer  unteren  Klasse  in  eine  hrthere  oder  aus  einer  Dicnstabteilung  in 
eine  andere  ist  bei  der  Festsetzung  der  Besoldung  das  Ges.-mitdienstnlter 

«)  S.  Soite  14_>. 
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zu  berttcksichtigen.  Auf  alle  Fftlle  soil  mindestens  die  bis  zu  diesem 
Zeitpunkte  bezogene  Besoldung  verabfolgt  werden. 

FUr  die  regelmfttfig  eintretenden  Gehaltsaufbesserungen  wurcle 
das  System  des  allgemeinen  Besoldungsgesetzes  angenommen  and  fiir 
die  Klassen  III  bis  einschl.  IX  auch  die  pcriodischc  Erhohung  von  je 
300  Frcs.  fur  eine  Amtsdauer  von  drei  Jahren.  Da  fur  die  I.  und  II.  Klasse 
die  Erreiehung  des  Hoehstgehalts  bei  einer  Difterenz  von  3  000  Frcs.  erst 
mit  zehn  Perioden  oder  30  Jahren  eintreten  wiirdc,  wurde  fUr  diese. 
Klassen  cine  Steigerung  von  je  500  Frcs.  vorgesehen.  Umgekehrt  hatte 
der  Bundesrat  fUr  die  IX.  Klasse  eine  Steigerung  von  :>00  Frcs.  fttr  drei 
Jahre  als  genagcnd  erachtet,  da  bei  den  verstaatlichten  Bahnen  die  Auf- 
bcsscrung  bei  diesen  Stellen  cine  wesentlich  geringere  war;  sie  weehselte 
fur  das  Jahr  zwischen  13,3f»  und  60  Fres.  Die  Bundesversammlung  be- 
stinimte  aber  auch  fQr  die  unterste  Klasse  eine  Erhohung  von  je  300  Frcs.. 
was  eine  ganz  bedeutende  Ausgabenverniehrung  bedingt.  Dienstwohnun- 
gen  werden  zu  eincm  billigen  Ansatz  in  Rechnung  gebracht,  Dienst- 
kleidungen  dagegen  unentgeltlieh  verabfolgt.  Der  Vcrwaltungsrat  hat 
das  Reglement  zu  erlassen,  das  die  Xebenhczuge  des  Personals  bestiinint, 
die  in  den  BesoldungsansiUzcn  nicht  entlialten  sind  (Kilometergelder,  Er- 
sparnispramien,  Keiseentschadigungen  u.  dgl.).  Dabei  ist  auch  die  Frage 
zu  entscheiden,  inwiefern  den  ofter  voni  Personale  geauGerten  Wttnsch«»n 
entsprochen  werden  kaniu  einen  Teil  der  Xebcnbezitge  in  festc  Gehalts- 
quoten  umzuwandeln. 

Da  der  Eisenbahndienst  die  voile  Arbeitskraft  der  Beamten  und 
Angestellten  in  Anspruch  nimmt,  wird  verlangt,  daft  sie  ohne  besmidere 
Ermachtigung  weder  eine  andere  Stelle  annehineu  n«»ch  einen  Xeben- 
beruf  ausilbcn. 

Die  Hohe  der  Lohne  der  im  Tagelohu  angestellten  Arbeiter  der 
Bundesbahnen  wird  von  der  Generaldirektion  und  von  den  Kreisdirek- 
tionen  je  fiir  die  von  ihuen  angestellten  Arbeiter  im  Kahmeii  eines  vom 
Verwaltungsrate  der  Bundesbahnen  zu  erlassenden  Reglements  bestiinint. 
Dieses  Reglement  wird  auch  die  Grundsiitze  fiir  Anfbesscrung  der  Inline 
nach  MaBgabe  der  Dauer  des  Dienstverhiiltnisses  feststellen. 

Die  Bundesbahnverwaltung  hat  darauf  Bedaeht  zu  nehmen.  nach 
und  nach  stiindige  Arbeiter  der  hierzu  geeigneten  Dienstkategnrien  zu 
Angestellten  zu  emennen.  Diejenigen  st&ndigen  Arbeiter,  die  Alters  halber 
nicht  mehr  zu  Angestellten  ernannt  werden  konncn.  sind  bei  entsprechen- 
den  Leistungen  mit  bezug  auf  die  Lohnung  den  Angestellten  der  nam- 
lichen  Kategorie  gleichzustellen. 

Die  im  Gesetz  enthaltene  Klasseneinteilung  erhi.  lt,  wie  oben  he- 
merkt,  ihre  vollstitndige  Ausgestaltung  mit  der  vom  Bundesrate  auf  Antrag 
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der  Generaldirektion  erlassenen  Gehaltsordnung  vom  7.  Januar  1902 
(Anlage  4).i) 

Mit  der  angenommenen  Klasscneinteilung  haben  allerdings  nicht  alio 
Direktoren  und  Oberbeamte  das  von  ihnen  bei  den  Privatbahnen  bezogene 
Gehalt  erhalten;  mit  Rilcksicht  auf  die  ftlr  andcre  Staatsbeamten  be- 
stehenden  Normen  konnte  trotz  der  fUr  den  Eisenbahndienst  in  Betracht 
kommenden  Verschiedenheiten  nicht  holier  gegangen  werden.  Dagegen 
wurde  das  gesamte  mittlere  und  niedere  Personal  inindestens  gleich  gut 
gestellt.  Fttr  die  grolie  Mehrzahl  ergab  sich  bei  Durchftihrung  der 
Gehaltsordnung  am  1.  Mai  1903  eine  m&Gige  Besserstellung. 

Bei  Erledigung  von  Stellen  durch  Todes-  oder  Krankheitsfttlle  kann 
ein  NaehgenuG  der  Besoldung  bis  auf  ein  Jahr  eintreten.  Die  Entscheidung 
je  nacb  den  Umstanden  des  einzelnen  Falles  steht  dor  Generaldirektion 
zu.  Sie  wird  dartiber  verfugen,  welche  Personon  zum  Bezuge  des  Be- 
soldungsnachgeuusses  berechtigt  sind,  und  es  ist  jedo  Beschlagnahnie 
oder  Pfandung  seitens  etwaiger  Glaubigor  ausgeschlossen.  FUr  Personen, 
die  gegenuber  den  Pensions-  und  Hilfskassen  pensionsberechtigt  sind. 
kann  ein  solcher  NaehgenuC  der  Besoldung  nur  fur  einen  Monat  nach 
dem  Todesfall  bewilligt  werden.  Auf  Beamte  und  Angestellte,  die  bei 
ihrem  Eintritt  in  die  Verwaltnng  der  Bundesbahnen  nur  provisorisch 
gewahlt  worden  sind,  tinden  vorstehende  Bestimmungen  wahrend  der 
Dauer  des  Provisoriums  keine  Anwendung. 

Fur  den  Fall,  daG  Beamte  der  zurtickzukaufenden  Bahnen  schon  vor 
dem  1.  Mai  1903  in  den  Dienst  der  Bundesbahnen  ttbertreten,  soi  es,  daG 
sie  zur  Vorbereitung  des  Rttckkaufes  in  die  Bundesbahnverwaltung  ge- 
wfthlt  werden,  sei  es,  daG  sie  zufolge  einer  Verstiindigung  iiber  vorherigen 
The  rgang  einer  Bahn  in  das  Eigentum  des  Bundes  in  dosson  Dienst 
ubertreten,  werden  sie  bis  zum  Tage  des  konzessionsgemttGen  Ruckkaufs 
bei  ihren  bisherigen  Beziigen  gesehtitzt. 

Das  sind  die  wesentliehsten  Bestimmungen  des  Besoldungsgesetzcs, 
das  am  1.  Mai  1903  auf  dem  ganzen  Bundesbahnnotz  vollstftndig  durch- 
geftihrt  worden  ist. 

Die  Tarife. 

Von  groGer  Bedeutung  fttr  die  Volkswirtschaft  der  Sehweiz,  wie  fttr 
die  Finanzlage  der  Bundesbahnen  ist  das  Bundesgesotz  ttber  das  Tarif- 
wesen  der  Schwoizerischen  Bundesbahnen  vom  27.  Juni  1901.-)  Schon 
mit  Botschaft  vom  17.  November  1899  hatte  der  Bundosrat  dor  Bundos- 
versammlung  hiorzu  einen  Entwurf  vorgelegt.    Da  mit  dem  ttbergang 
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dor  Bahnon  an  don  Bund  die  Bestimmungen  dor  Konzessionen  Uber  das 
Tarifwesen  erlosehen,  war  ira  Tarifgesetz  fiir  sie  Ersatz  zu  schaffen.  A  Is 
Ausgangspunkt  dienton  die  Vorschriften  der  sogenannten  Xormalkon- 
zession,  die  seit  Erteilung  der  Eisenbahnkonzessionen  durch  den  Bund 
der  Hauptsache  naeh  in  alio  Konzessionen  Aufnahrae  gefunden  hatten: 
dabei  war  aber  zu  beriicksichtigen,  daC  die  Bahnverwaltungon  sich  niciit 
ink  einer  Gestaltung  der  Verkehrseinrichtungen  und  Tarifo  begniigt  batten, 
wic  der  Bund  sie  von  ihnen  anf  Grund  der  Konzessionen  hatto  verlangen 
kuuncn,  sondern  teils  aus  eigenem  Antrieb,  teils  unter  Einwirkuug  der 
Bundosbehorden  dazu  gelangt  warcn,  dem  Verkobr  groliere  Vorteile  zu 
gewiihrem  wobei  sic  sich  mehrfach  von  dem  Wortlaute  dor  Konzessionen 
ontt'ernten. 

Bei  Fcstsetzung  der  nouen  Vorschriften  war  <lie  Forderung  einer 
einheitlichen  Regelung  fur  das  gesamto  Bundesbahnnetz  selbstverstand- 
lieh.  Sodann  war  oine  Bcruhigung  gegeniiber  den  Besorgnissen  zu  bieten. 
daC  die  Verstaatlichung  Kuekschritte  gegeniiber  dom  heutigen  Zustand 
bringen  konnte.  Oberdies  waren  Bestiramungen  aufzuiielimon,  die  weiteiv 
Erleichtorungen  des  Vcrkehrs  anbahnen.  Ilierbei  mufite  man  sich  jedoeb 
hiiten,  durch  das  Gesetz  Uber  Neuerungen,  die  noch  eiugehender  Unter- 
suchungen  bediirfen,  voroilig  zu  entschoiden,  ehe  die  Vcrwaltungsorgane 
dor  Bundesbahnen  bestellt  waren.  Man  durfto  aueh  nieht  iibersehen.  dali 
das  Eisenbahnwesen  in  ununterbroclienor  Unibildung  und  Entwieklung 
begrifteu  ist,  und  dali  daher  der  Tatigkeit  und  Anrogung  der  Verwaltung 
der  Bundesbahnen  ein  bedeutendes  Mali  freier  Bewegung  zu  lassen  war. 
Insbesondere  war  ihr  fur  die  Fortentwicklung  des  Vcrkehrs  in  ahnlieher 
Weisc  wie  den  bisherigen  lJrivatbahnen  Frciheit  zuzugestohen,  inunerhin 
unter  stronger  Wanning  des  sehon  in  dor  besiehenden  Gesetzgebung 
enthaltenen  Grundsatzos  der  Gleiehberechtigung  aller  und  unter  Aufreeht- 
orhaltung  der  vollstandigen  Ottentliehkeit  der  Tariff. 

Urn  eine  grundliche  Vorbereitung  des  Tarifgosetzes  zu  erniugliehen. 
hatte  das  Eiscnbahndepartement  einen  erst  en  Entwurf  dem  schweizeri- 
sehen  Handols-  und  Industrieverein.  dem  seiiweizerisehen  Gewerbeverein, 
dom  sehweizcrischen  Bauornverband  und  dem  seiiweizerisehen  Eisenbahn- 
verband  mitgeteilt  mit  dem  Ersuehen,  ihm  ihre  Benierkungen  zu  dem 
Entwurf  bekanntzugeben.  In  dankenswerter  Weise  haben  die  genannten 
Vereinigungen  dieser  Einladung  durch  Einsendung  eiugehender  Beriehic 
eutsprocheu.  Ihren  Anrogungon  wurde  Heehnung  getrag*  n.  soweit  die 
konse(|uente  Durchfiihrung  einheitlieher  und  gleiohiuaiiiger  Grundsiltze 
fiir  das  Tarifwesen  es  gestattete.  Allerdings  konnte  der  Ansieht  nielit 
beigestimmt  werden,  dali  die  Vorschriften  des  Tr:»nsportgesotzest  betreffend 
die  Erstellung  der  Tarite.   naeh  gleichmaliigen  Grundsatzen  fiir  alle  und 
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betreftend  die  VerOffentlichung  der  Tarife  und  deren  Genchmigung  durch 
das  Eisenbahndepartement,  gegenttber  den  Bundesbahnen  nicht  gereeht- 
fertigt  erschienen,  da  ihnen  mtigliehst  freie  Bewegung  gcwiihrt  werdcn  mttssc 
und   ihnen  die  Wahrung  der  offeutlichen   Interessen  so  gut  ttberlassen 
werden  konne,  wie  einer  Aufsichtsbehrtrde.    Ahgesehen  von  der  Vor- 
schrift  des  Rtickkaufsgesetzes,  wHche  die  Bestimmungen  der  bestehcnden 
Bundesgesetzgebung  in  Eisenbahnsachen  auf  die  Bundesbahnen  fttr  an- 
wendbar  erklart,  mtissen  die  Grundsfltze  gleichnWlliiger  Behandlung  aller 
unbedingt  auch  fttr  die  Bundesbahnen  fieltung  hahen,  ja  fttr  diese  noeli 
viel   mehr  als   bisher  fiir  die   Privatbahncn.    Bei   riehtigcr  Anwendung 
konnen  sich  daraus  keinerlei  Xaehteile  ergeben,  da  gleichmatiige  Behand- 
lung nur  bei  Gleichheit  der  Verhaltnisse  beausprucht  werden  kann,  und 
diese   Bestimmungen   selbstverstiindlich   niciit   dahin   ausgHegt  werden 
dttrfen,  daC  ungleichartige  Verhaltnisse  unter  cine  Sehablone  gebraclit 
werden  sollen.    DaU  auch  in  Zukunft  Ausnahmetarife  nicht  nur  gestattet 
sein  sollen,  sondern  im  Interesse  der  sehweizerisehen  Volkswirtschatt 
ausdriicklich  gefordert  werden,  ist  im  Gesetz  ausdrtteklieh  vorgesehen. 
Auch  verhindert  dieser  Grundsatz  nicht  die  Gewilhrung  erleichternder 
Transportbestimmungen  fiir  bestimmte  Gegenstande;  nur  diirfen  solehc 
Erleichterungen  nicht  etwa  nur  bestimmten  Verfrachtern  gewahrt  werden, 
sie  mttssen  jedem,  der  solche  Gtiter  zur  Beffirderung  aufgiht,  gleich- 
maGig  zur  VerfQgung  stehen.    Was  durch  die  bisherige  Entwieklung  des 
Eisenbahnwesens  gewonnen  worden  ist.  bleibt  dem  Verkehr  gesichert. 
Auch  die  Bedenken  gegen  die  vorgeschriebene  vorausgehende  Genehmi- 
gung  der  Tarife  durch  das  Eisenbahndepartenieut  und  ihre  Veroff'cnt- 
lichung  vor  dem  Inkrafttreten  sind  nicht  gerechtfertigt.    Die  Prttfung 
aller  TarifmaBnahmen  auf  ihre  GesetzmalJigkeit  vor  der  Anwendung  ist 
geboten  und  hat  nichts  Bedenkliches  fttr  di<*  Bundesl)ahuverwaltung.  Die 
Verzogerungen,  die  sich  aus  dieser  Kontrolle  ergeben,  werden  erheblich 
iibertrieben.    Der  Zeitrauin,  der  ftir  die  amtliche  Kontrolle  beausprucht 
wird,  ist  verhaltnismattig  klein  gcgeniiber  der  Zeit.  deren  die  Verhand- 
langen  der  Bahnen  unter  sich  durch  Korrespondenz  und  auf  Konferenzen 
bedttrfen.    Auch  ist  die  Annahme  durchaus  irrtiiinlich,  daC  es  sich  um 
eine  bloC  formelle  Prttfung  handle.    Die  Ilauptsache  ist  die  Oberwachung 
der  richtigen   Durehfiihrung  der  *  in  den  Bundesgesotzcn  und  Bundes- 
beschlttssen  niedergelegten  Grundsiitze. 

ErhOhungen  oder  Aufhebungeu  von  Tarifen  sind  in  der  Regel  drei 
Monate  vor  dem  Inkrafttreten  zu  verfiffentlichen,  wenn  der  Handelsstand 
nicht  durch  unvorhergesehene  TarifmaCnahmen,  die  seine  Berechnungen 
stttren,  geschadigt  werden  soil.  Eine  Kiirzung  des  Termins  ist  fttr  den 
Fall  vorgesehen,  daB  mit  den  Tariferhfihungen  zugleich  erhebliche  Tarif- 
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ermatfigungen  eingeftlhrt  werden  sollen.  Eine  Kiirzung  der  Publikations- 
frist  ist  auch  dann  angozeigt,  wenn  bei  direkten  Tarifcn  mit  dem  Ausland 
nnr  dor  auf  die  auslAndischen  Streckcn  fallende  Tarifanteil  erhoht  winl 
und  fikr  diese  Strecken  cine  ktlrzere  Frist  gilt.  Einnial  eingeftthrte  Tarif- 
herabsetzungen  sollen  eine  langere  Zeit  in  Kraft  bleiben,  fur  Personen 
mindestens  drei  Monate,  tur  Gttter  mindestens  ein  Jahr;  nur  auf  diese 
Weise  wild  die  flip  die  Gesehaftswelt  so  notwendige  Stetigkeit  erzielt. 
Die  Bahnverwaltung  kann  aber  ErmABigungen  zugestehen,  deren  Dauer 
zura  Voraus  auf  eine  kitrzere  Zeit  besehrAnkt  wird.  Die  Fristen  fiir  die 
Verott'entlichung  und  filr  die  Dauer  der  ErmABigung  linden  keine  An- 
wendung  auf  Vergnuguugszilge  und  auf  ausnahrasweise  gewAhrte  Ver- 
giinstigungen  fiir  den  Besueh  von  Festen  und  filr  andcre  besondere 
AnlAsse. 

Fiir  den  Personen verk ehr  setzt  das  Gesetz  nicht  bloC  die  Tarifo 
und  die  Grundsatze  der  Tarifbildung  im  engeren  Sinne  test,  sondern  giM 
in  Anlehnung  an  die  bisherigen  Konzessionsbestiinmungen  aueh  die  Bilrg 
sehaft  fiir  eine  saehgemalie  Bedienung  des  Personenverkehrs.  WAhreml 
die  Xormalkonzession  vorschreibt,  daC  die  Beforderung  von  Personen 
tiiglieh  mindestens  dreiinal  naeh  beiden  Kichtungen  von  einem  Endpunkt 
der  Bahn  zum  andern  und  unter  Anhalten  an  alien  Stationen  erfolgen 
sollo,  wird  den  bereelitigten  Anforderungen  des  Verkehrs  entspreehend 
die  Zahl  von  mindestens  vier  ZUgen  in  jeder  Kichtung  rait  Anhalten 
auf  alien  Stationen  aueh  fiir  die  weniger  wichtigen  Bahnlinicn  gefordert. 

Uinsiehtlich  der  Zuggeschwindigkeit,  die  in  der  Normalkonzession 
anf  nur  24  km  bestimmt  ist.  wird  fur  die  gewohnliehen  Personenziige 
eine  mittlere  Gesehwindigkeit  von  mindestens  -J8  km  in  der  Stunde  ge- 
fordert: immerhin  kann  der  Bundesrat  eine  geringere  bewilligen.  wo 
daftir  in  besonderen  Ban  oder  BetriebsverhAltnissen  ausreiehender  Grand 
vorhanden  ist.  Die  hisherige  Zahl  von  drei  Wagenklassen  ist  beibehalten: 
aueh  die  Sehnellziige  haben  die  dritte  Ktasse  zu  fUhren  und  nur  in  Ex- 
pretfziigen  kann  die  dritte.  unter  besonderen  UmstAndcn  aueh  die  zweite 
wegfallen.  In  den  Personenzilgen  kann  die  erste  Klasse  weggelasseu 
werden.  Abgesehen  von  der  kostspicligon  Ausriistung  der  ersten  Klasse. 
die  einen  hoheren  Ansehafl'ungspreis  und  hohere  Unterhaltungskosten 
berlingt,  besteht  ein  Bediirfnis  fiir  sie  nur  bei  den  Ziigen.  die  dem  groUen 
Durehgangsvorkehr  dienen.  Sodann  ist  die  Mogliehkeit  gc  wall  it,  fiir  den 
Lokalverkehr  Ziige  einzulegen,  die  aussehlieGIkh  Wagen  dritter  Klasse 
I'tihren.  Damit  die  sogenannien  Luxusziige,  die  im  internationalen  Reise- 
verkchr  eine  wiehtige  Nolle  spielcn,  in  unveriinderter  Zusammensetzung 
in  der  Sehweiz  weitergefiihrt  werden  konnen,  ist  filr  sie  eine  Ausuahme- 
bestiinmung  aufgenoinmen. 
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Das  in  der  Schweiz  bisher  vorgeschriebene  Wagensystem,  welches 
das  Gehen  durch  den  ganzen  Wagen  ermoglicht,  hat  sich  als  den  Ver- 
kehrsverhaltnissen  des  Landes  entsprechend  erwiesen  nnd  ist  daher  bei- 
behalten.  Die  Tarife  fQr  den  Personen-  und  Gepacktransport  sind  durch 
das  Gesetz  bestimmt;  ihre  Festsetzung  ist  nicht  dem  Verwaltungsrat  der 
Bundesbahnen  uberlassen.  allerdings  nur  insofern,  als  die  Maximaltarife 
festgesetzt  sind,  ttber  welehe  die  Verwaltung  der  Bundesbahnen  nicht  hinaus- 
gehen  darf.  Bei  Festsetzung  der  Personentarife  wurden  grundsatzlieh  die 
zur  Zeit  bei  einer  dcr  ira  Jahre  1903  zuriickzukaufenden  Bahnen,  der 
.Tura-Simplon-Bahn,  der  Zentralbahn,  der  Nordostbahn  und  den  Vereinigten 
Sehweizerbahnen.  bestehenden  niedrigsten  Tarife  als  HOchstsatze  ange- 
nommen.  Auch  das  System  der  RQckfahrkarten  wurde  gcsetzlich  fest- 
gelegt.  Es  entspricht  so  sehr  den  besonderen  Verhaltnissen  des  einheimi- 
schen  Verkehrs,  daC  ein  Abgehen  von  ihm  nicht  dem  freien  Ermessen 
der  Bundesbahnverwaltung  anheimgestellt  werden  sollte.  Auf  dies«-r 
Grundlage  ergaben  sich  folgende  Fahrpreise: 

1.  Fiir  einfache  Fahrten: 

in  der  ersten  Wagenklasse  .  . 

„    zweiten  „ 
„    „  dritten 
filr  das  Kilometer  Bahnlange. 

2.  Fur  Hin-  und  Rttckfahrt 

(mit  wenigstens  zehntiigiger  (iiiltigkeit .) : 

in  der  ersten  Wagenklasse   1  •">,♦;  Happen, 

„    „    zweiten        n    10,n  . 

„    „    dritten          „    <>,5  „ 

fur  das  Kilometer  Bahnlange. 

Fiir  Bahnstrecken  mit  starken  Steigungen  und  filr  Bahnstrpeken,  bei 
denen  ganz  eigenartige  Bau-  und  Betriebsverhaltnisse  bestehen.  sowie  fur 
die  Benutzung  auBergewohnlieher  Einrichtungen  (Sehlafwagen,  I.uxus- 
wagen  u.  dgl.),  kann  vom  Bundesrate  die  Erhebung  eines  Zusehlages  zu 
diesen  Tarifen  bewilligt  werden.    Fur  ben-its  im  Betriebe  steheiule  Bahn- 

■ 

strecken,  auf  denen  bis  zum  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  ein  Zuschlag 
nicht  gemacht  worden  ist,  darf  jedoch  auch  kunftig  ein  soleher  nicht 
erhoben  werden. 

Fur  Kinder  unter  vier  Jahren,  sofern  fiir  solche  kein  besonderer 
Sitzplatz  beansprucht  wird,  ist  kein  Fahrgeld,  fiir  Kinder  zwischen  dein 
vierteu  und  dem  zuriickgelegten  zehnten  Altersjahre  die  Halfte  des  Fahr- 
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preises  in  alien  Wagenklassen  zu  bezahlen.  Mit  Zustimmung  ties  Bundes- 
rates  ist  jedoch  die  zur  Hftlfte  des  Fahrpreises  berechtigende  Altersgrenze 
von  der  Bundesbahnverwaltung  auf  das  zurtickgelegte  zwOlfte  Altersjahr 
ausgedehnt  worden. 

Einer  Anregung,  im  Falle  einer  Herabsetaung  der  Personentarife 
unter  die  vorgesehenen  Hochstsiitze  die  Erhebung  von  Zuschliigen  fur 
die  Benutzung  der  SchnellzUge  oder  wenigstens  der  Expressziige  im  Ge- 
setz  vorzusehen,  wurdc  keino  Folge  gegeben;  die  bei  den  schweizeriselien 
Bahnen  bestehende  und  allgemein  beliebte  Erleichtcmng,  daG  fur  die 
schncller  f'ahrenden  ZUge  ein  Zuschlag  nicht  erhoben  wird,  wollte  man 
nicht  aufheben.    Die  bisherigen  Tarifbegiinstigungen  fUr  den  Transport 
von  Armen   und  Arrestanten  warden  beibehalten.    Ebenso  wurde  die 
Verpfliehtung  zur  Ausgabe  von  Abonnements  zu  ermaBigten  Preisen 
aufreebt  erhalten;  ferner  die  bisherigen  Begunstigungen  fiir  den  Rund- 
reiseverkehr  und  fur  die  Befrtrderung  von  Gesellschaften  und  Schulen 
beibehalten  und  die  Ausgabe  von  sogenannten  Arbeiterkarten  vorge- 
sehrieben,  die  bei  der  Zcntralbahn  und  der  Jura  Simplonbahn  eingefiihrt 
waren  und  sich  volkswirtschaftlich  als  sehr  niitzlieh   erwiesen  hatten. 
Dagegen  wurden  die  Erfahrungen,  die  mit  den  sogenannten  Kilometer  - 
heften  bisher  gemacht  worden  sind,  nicht  fur  ausreiehend  eraehtet,  uin 
ihre  Einfiihrung  bei  den  Bundesbahnen  zu  reehtfertigen,  vielmehr  wurde  der 
Bundesbahnverwaltung  weitere  Untersuchung  vorbehalten.  Ebensowenig 
fand  die  Einfiihrung  eines  Zoncntarifs  Annahme. 

Die  im  Gesetz  vorgcscliriebene  Herabsetzung  der  Personentarife  isi 
am  1.  Mai  1003  durchgeftthrt  worden.  Sie  hat  sich  durchaus  bewahrt. 
indem  sie  eine  ganz  bedeutendc  Steigerung  des  Personenverkehrs  ver- 
anlalite,  die  den  befUrchteten  Einnahmeausfall  verhinderte.  Allerdings 
sank  der  mittlere  Durchschnittsertrag  fUr  den  Keisenden  in  der  Zeit  vom 
Mai  bis  Dezember  von  101,5ft  Cts.  fUr  15)02  auf  92,43  Cts.  fur  1903.  Das 
hftttc  auf  die  Zahl  von  31  194  473  Reisenden  einen  Ausfall  von  2  854  300 
Francs  ergeben  mtissen.  Statt  dessen  ergab  der  Personenverkehr  eine 
Mehreinnahme  von  rund  1  500  000  Frcs.  Diese  Vermehrung  ist  allerdings 
nicht  allein  der  TarifermaGigung  zuzuschreiben,  sondern  zum  Teil  auch 
der  bei  alien  schweizeriselien  Bahnen  beobachteten  allgemeinen  Verkehrs- 
steigerung.  Jedenfalls  ist  aber  ein  wesentlicher  Teil  auf  die  TarifermiiUi- 
gung  zurtickzufUhren. 

Beziiglieh  der  Gepicktarife  wurde  die  Aufnahme  der  Bestiin- 
mungen  der  Nonnalkonzession  angenommen:  5  Cts.  fiir  100  kg  und 
1  km,  mit  einem  Mindestsatz  von  25  Cts.  im  internen  und  40  Cts.  im 
Durchgangsverkehr.  Handgcpflck  bis  zu  10  kg  Gewieht  darf  frei  in  die 
Wagen  mitgenommen  werden.    Mit  Zustimmung  des  Bundesrats  kann  ein 
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einfacheres  Abfertigungsverfahren  mit  cincm  einhoitlichen  Tarit"  einge- 
fUhrt  werden. 

Fiir  den  Giitervcrkehr  konnte  nicht  davon  die  Rede  sein,  auf  das 
System  der  reincn  Wertklassiflkation  zuriickzukoramen  und  von  dem  so- 
genannten  Reformsystem  abzugehen.  Auch  hier  warcn  Hochstsatze 
zum  Schutz  des  Verkehrs  gesetzlich  festzulegen;  dabei  ist  dcr  Bundes- 
bahnverwaltnng  freier  Spiclraum  gelasscn,  den  Anforderungen  des  Ver- 
kehrs gerceht  zu  werden. 

In  den  Tarifbestimmungen,  die  dem  Reformsystem  angepalit 
sind,  ist  die  Trennung  der  Tarife  in  Streckensfttze  und  Abfertigungs- 
gebiihr  beibehaltcn.  Bezttglich  der  Hohe  der  ins  Gesetz  aufzunehmenden 
Frachtsfttze  wurde,  wie  beim  Personenverkehr,  davon  ausgegangen,  daC 
die  bei  einer  der  am  1.  Mai  1903  verstaatlichten  Bahnen  bestehenden 
niedrigsten  Satze  nicht  Uberschritten  werden  dilrfen. 

Diese  Hochstsatze  sind: 
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Fur  Eilgut  in  Wagenladungen  soil  die  Fracht  hochstens  das  Doppelte 
der  allgemeinen  Wagenladungsklassen  des  Frachtgutes  betragen. 

Die  bei  der  Gotthardbahn  geltenden  Tarifsfttze  sind  allerdings  zum 
Teil  noch  niedriger,  so  dafi  auch  far  sic  die  Hochstsatze  des  Gesetzes 
den  erforderlichen  Spielraum  gewahrcn.    Dabei  ist  aber  zu  beachten,  dafi 


•)  A,  a  =  Wagenladungen  zu  5  t,  B,  b  =  Wagenladungen  zu  10  t. 
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die  Gotthardbahn  berechtigt  ist,  fttr  ihre  Strecken  rait  Steigungen  von 
15%,,  und  darttbcr  einen  Zuschlag  von  100%  im  inneren  Gutervcrkehr 
und  eine  solehe  von  3  —  5  Rappen  fQr  die  Tonne  und  das  Kilometer  im 
intemationalen  Durchgangsverkehr  zu  erheben.  Im  allgemeinen  Verkehr 
erhebt  nun  die  Gotthardbahn  tatsjiehlich  auf  den  Strecken  Erstfeld— Biasca 
und  Giubiasco -Taverne  fiir  Giiter  einen  Zuschlag  von  60%  und  far 
Gepack  einen  solchen  von  100% 

Audi  fttr  Bahnstrecken  der  Bundesbahnen  mit  starken  Steigungen 
und  fttr  Bahnstrecken,  bei  denen  ganz  besonders  eigenartige  Bau-  und 
Betriebsvrrhaltnisse  bestehen,  kann  vom  Bundesrate  die  Erhebung  eines 
Zuschlages  zu  diesen  Frachten  bewilligt  werden. 

Der  Ausfall,  den  die  vorgeseheno  FrachterraiiBigung  bringen  winl, 
ist  in  eineni  Gutachten  auf  Grundlage  des  Verkehrs  von  181)4  auf 
1628  401  Frcs.  gesehatzt,  glcichzeitig  aber  nachgewiesen  worden.  dali 
die  baldige  Ausgleiehung  des  Fraehtverlustes  (lurch  Verkehrszunahme 
erwartet  werden  durfe.  Da  der  Verkehr  seit  1804  bedeutend  zugenommcn 
hat,  ist  auch  der  Ausfall  entspreehend  holier  zu  veranschlagen.  Erfah- 
rungen  liegen  nicht  vor,  iudem  die  llerabsetzung  der  Giitertarife  wegen 
dor  erforderliclien  unifassenden  Vorarbeiten  erst  zum  1.  Juli  11104  dureh- 
gefilhrt  werden  konnte. 

Beibehalten  wurden  die  in  den  bisherigon  Konzessionen  enthaltcnen 
Vergttnstigungcn  fiir  Landwirtschaft  und  Industrie.  Die  fiir  Industrie. 
Gewerbe  und  Landwirtschaft  erforderliclien  geringwertigen  Kohstoffe 
sollen  am  niedrigsten  taritiert  werden.  Xeben  den  \<»rmaltarifen  sind 
ferner  in  Berttcksichtigung  der  Bedurfnisse  von  Industrie,  Gewcrbe,  Handel 
und  Land-  und  Forstwirtsehaft  die  erforderliclien  Ausnahmetarife  zu  er 
stellen.  Dabei  ist  besonders  darauf  Kiicksicht  zu  uehmeu,  dali  die  ans 
landische  Konkurrenz  nicht  gegeniiber  der  einheimisehen  Produktion 
begtinstigt  wird.  Fur  den  DurchgangsVerkehr  sind  die  Tarifermatiigungen 
und  Ausnahmetarifbildungen  zuliissig,  die  durch  die  Konkurrenz  ausliin- 
discher  Verkehrswege  bedingt  sind.  Zur  Gewinnung  und  Entwieklung 
des  Durchgangsverkehrs  konnen  weitergehende  Erleiehterungen  gowahrt 
werden:  solchen  Erleiehterungen  gegeniiber  sind  aber  die  erforderliclien 
Taritmalinahmen  zu  t  re  lien,  damit  cine  Schadigung  der  einheimisehen 
Produktion  vermieden  wird. 

Fur  den  Transport  von  Edelmetallen,  von  bareni  Gold  und  von 
Kostbarkeiten  mit  deklarierteni  Wert  ist  fiir  1  000  Frcs.  und  1  km 
hochstens  1  Cts.  zu  erheben.  Traglasten  mit  landwirtsehaftliehen  und 
einheimisehen  gewerblichen  Erzeugnissen,  sowie  Handwerkzeug  fiir  den 
personlichen  Gebrauch  des  Aufgebers,  die  in  Begleitung  der  Tr/iger,  wenn 
auch  in  besonderen  Wagen,  mit  den  Personenziigen   befordert   und  am 
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Bestimmungsort  sofort  wieder  in  Empfang  genommen  werden,  sind,  soweit 
sie  das  Gewicht  von  25  kg  nicht  ubersteigen,  frachtfrei.  Fur  das  Mehr- 
^ewicht  ist  der  Satz  der  Stttckgutklasse  I  des  Gtitertarifs  zu  erheben. 
Beim  Eintritt  von  Notstilnden,  insbesondere  bei  ungewohnlicher  Teuerung 
der  Lebens-  und  Futtermittel,  sind  fUr  den  Transport  von  Getreido,  Mehl, 
Httlsenfrttchten,  Kartoft'eln,  Futtercnittcln  usw.  zeitweisc  niedrigere  Taxen 
zu  bewilligen,  die  vom  Bundesrate  nach  Anhornng  der  Bundesbahn- 
verwaltung  festgesetzt  werden. 

Fttr  den  Transport  lebender  Tiere  rait  Gttterzttgen  sind  Frachtstttze 
zu  erheben,  die  nach  Klassen  und  Transportraengen  (StUckzahl,  Wagen- 
lndungen)  abzustufen  sind  uud  den  Betrag  von  10  Cts.  far  das  Stuck  und 
1  km  fttr  die  hOchste  und  2  Cts.  fur  die  niedrigste  Klasse  nicht  tiber- 
steigen dttrfen.  Bei  Befrtrderung  rait  Eilfracht  kann  ein  Tarifzuschlag 
bis  zu  40%  erhoben  werden.  Der  Mindestfrachtsatz  fttr  Gutersendungen 
und  fttr  Tierscndungen  bctrttgt  im  Binnenverkehr  und  im  direkten  Ver- 
kchr  htichstens  40  Cts. 

Die  Frachtsatze  sind  jeweiien  nach  der  billigsten  und  die  Liefer- 
t'risten  nach  der  kiirzesten  Route  zu  berechnen,  und  zwar  auch  dann, 
wenn  die  billigste  oder  kttrzeste  Route  nicht  ausschlielilich  ttber  das  Netz 
tier  Bundesbahnen  ftthrt.  Unter  dieser  Voraussetzung  ist  die  Verwaltung 
der  Bundesbahnen  befugt.  den  einzuhaltenden  Transport  weg,  soweit  es 
ihr  Xetz  betrifft,  nach  freier  EntsehlieBung  zu  bestimmen,  vorbehaltlieh 
einer  entgegenstehenden  Routenvorschrift  des  Absenders  im  Frachtbriefe 
gemali  den  Vorschriften  des  Bundesgesetzes,  betretfend  den  Transport  atif 
Eisenbahnen  und  Dampfschiffen.  v<>m  29.  Mttrz  1893. 

Wenn  fur  Transport*  von  oder  nach  den  Bundesbahnen  die  kurzeste 
Route  ganz  odor  tcilweise  ttber  eine  nicht  zu  den  Bundesbahnen  gehorende 
sehwcizerische  Bahnstrecke  ftthrt,  so  kann,  wenn  diese  geeignete  Betricbs- 
verhaitnisse  und  ein  gleichnrtiges  Tarifsystein  hat,  Uber  dieselbe  die  Bil- 
dung  direkter  Tarife  und  eine  billige  Teilung  des  Verkehrs  beansprucht 
werden,  letztere,  soweit  dadurch  wichtige  Interessen  der  Bundesbahnen 
nicht  verletzt  werden.  Die  Entfernungen  berechnen  sich  hierbei  nach 
den  wirklichen  Entfernungen,  mit  Ausnalime  von  Bahnstrecken,  fttr  die 
erhfihte  .Satze  erhoben  werden;  fttr  solehe  Strecken  kommt  ein  ent- 
sprechender  Entfernungszuschlag  in  Ansatz.  Die  vor  dem  1.  Juli  1901 
bestehenden  Vereinbarungen.  betretfend  Teilung  des  Verkehrs,  dttrfen  fttr 
die  nicht  den  Bundesbahnen  angehorenden  schweizerischen  Bahnstrecken 
unter  gleichbleibenden  Verhiiltnissen  nicht  ungunstiger  gestaltet  werden. 

Diese  Vorschriften  ttber  die  Instradierung  sind  das  Ergebnis  ein- 
geheuder  Erorterungen  in  der  Bundesversammlung.  wobei  den  Interessen 
der  Xebenbahnen  in  weitgehender  Weise  Redlining  getragen  worden  ist. 
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Der  Entwurf  des  Bundcsrntes  hatte  den  Anspruch  der  Nebenbahnen  darauf 
beschrankt,  daB  sie  die  Bildung  direkter  Tarife  beanspruchfn  konnen, 
wenn  fiir  Transporte  von  oder  nach  den  Bundesbahnen  die  kurzeste 
Route  iiber  eine  nicht  zu  don  Bundesbahnen  gehorende  schweizerische 
Bahnstrecke  fuhre.   Dicser  Standpunkt  wurde  in  einem  Bericht  der  General- 
direktion  der  Bundesbahnen  vora  23.  Januar  1001  und  in  einem  erganzen- 
den  Berichte  des  Eisenbahndepartemcnts  vom  Hi.  Mai  1901  eingehend  vcr- 
teidigt,  und  es  wurde  darauf  hingewiesen.  daB  der  Vorschlag  des  Bundes- 
rates  sich  in  Obereinstimmung  rait  den  uberall  ira  Eisenbahnwescn  geltenden 
Grundsatzen  auf  dem  Boden  der  Instradierungsfreiheit  bewege.  Er  sehreibe 
den  Bundesbahnen  vor,  ttber  die  kurzeste  Linie  dirckte  Tarife  aueh  in 
den  Fallen  zu  erstellen,  wenn  diese  iiber  nicht  zum  Bundesbahnnetz  ge- 
horende Bahnstreeken  t'iihrt.    Darait  sci  alien  Bahnen  die  Mogliehkeit 
gegeben,  sich  den  ihnen  gemaB  den  obwaltenden  Verkehrsverlulltnissen 
zukomraenden  Anteil  am  Verkehr  zu  siehern;  die  Aufnahnie  freier  Kon- 
kurrenz  sei  ermflgHcht  und  rait  dicser  Mogliehkeit  aueh  tier  tatsaehHelien 
Verstandigung  iiber  eine  angemessene  Verkehrsteilung  vorgearbeitet.  Die 
Erfahrungen  im  schweizerischen  Eisenbahnwesen  h/itten  genugend  dnrgctan, 
daC  alle  Versuchc  von  Hauptbahnen,  den  Nebenbahnen  den  ihnen  natur- 
gematf  zukomraenden  Anteil  am  Verkehr  zu  entziehen,  geseheitert  seien. 
indem  nach  einer  kurzen  Periode  des  Karapfes  eine  biliige  Verstandigung 
Platz  gegriffen  habe.    In  den  Fallen,  in  denen  die  Vermittlung  der  Auf- 
sichtsbelinrde  angerufen  wurde,  habe  aber  aueh  festgestelk  wenlen  konnen, 
daB  die  Anspriiche  der  Nebenbahnen  sehr  oft  vi«'l  zu  weitgehend  waren, 
indem  sie  den  ganz  ungieichen    Betriebsverhaltnissen   nicht  hVehuung 
tragen  wollten  und   lediglieh  die  fiir  ihre  tinanziclle  Lage  erforderliehe 
Mehreinnahine  in  nioglichst  runder  Sumrae  ins  Auge  faliton.    Dali  Inter- 
essenten  auf  dicsem   Boden  stehen,  sei  diesen  nicht  zu  verargen,  wohl 
aber  diirfe  gesagt  werden.  daB  es  nicht  Sac  he  des  Gesetzgebors  sei.  sich 
zum  Schutzer  iiberirieb.ner  Anspriiche  aufzuwerfen,  wenn  man  aueh  ganz 
darait  einverstandon  sei.  daB  die  bestehenden  Bahnen  dureh  die  Verstaat- 
liehung  nicht  in  cine  ungiinstigere  Lage  koraraen  sollten,  wofiir  die  biin- 
digsten  Zusicherungen  erteilt  worden  seien.    Nun  wollc  man  aber  nicht 
nur  bestohende  Vereinbarungen  zu  ungunsten  der  Bundesbahnen  aus- 
dehnen.  sondern  aueh  fiir  alle  Zukunft  und  fiir  alle   ncuen  Bahn 
projekte  die  Verkehrsteilung  zusichern.    Das  he  i  lie,  eigentlich  ins  Unge- 
wisse  hinein  ein  hochst  bedenkliches  Prinzip  festnageln.   Niemaud  konne 
beurteilen,  was  fur  Projekte  von  phantasierciehen  Kopfen  noch  ausgedacht 
raid  von  spekulativen  Griindern  unterstutzt  warden.    Soli  nun  jede  der- 
artige  TTnteniehraung  von  vornherein  darauf  Anspruch  erheben.   daC  ihr 
die  Bundesbahnen  Verkelir  abgeben,   selbst   wenn  die   Projekte  in  der 
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Hauptsache  als  Konkurrenz  gegen  die  Bundesbahnen  geplant  sind!  Wo 
ncue  Durchgangslinien  volkswirtschaftlich  gerechtfertigt  seien,  habe  der 
Staat  selbst  zu  bauen,  nachdem  einmal  der  Staatsbetrieb  der  Eisenbahnen 
grundsatzlich  beschlossen  sei.  Andernfalls  wfirde  die  schweizerische 
Eisenbahnpolitik  Wege  betretcn,  die  fur  jeden  logisch  Denkenden  un- 
fattbar  nnd  fiir  die  inatericllen  Interessen  des  Landes  von  groGtem  Scha- 
dcn  waren. 

Trotz  dieser  Bedenken  wurde  eine  Verpflichtung  zu  billiger  Teilung 
des  Verkehrs  mit  den  Nebenbahnen  festgelegt  und  damit  gegentiber  dem 
bestehenden  Zustand  eine  Bevorzugung  dieser  Bahnen  festgesetzt.  Die 
bishcrigen  Verhandlungen  fiber  Neuordnung  der  Konkurrenzverhaltnisse 
anf  Grundlage  des  Gesetzes  haben  wirklieh  eine  erhebliche  Besserstellung 
der  Nebenbahnen  zur  Folge. 

Die  Prage  der  Einfiihrung  von  Staffel  tarifcn  wurde  often  gelassen 
und  der  Verwaltung  der  Bundesbahnen  frcigcstcllt,  solche  da  anzuwenden, 
wo  eine  reifliche  Erwagung  aller  Verhaltnisse  es  angezeigt  erscheinen 
lasse. 

Es  wird  noch  festgesetzt,  dali  die  Tarifbestimmungen  bloli  den 
Transport  von  Station  zu  Station  betreften.  Die  Giiter  sind  von  den  Auf- 
gebern  auf  die  Stationsvcrladeplatze  aufzuliefern  und  vom  Adressaten  auf 
der  Bestimmungsstation  abzuholen.  Auf  den  Hauptstationcn  hat  jedoch 
die  Bahn verwaltung  Einrichtungen  fiir  das  Abholeu  und  die  Ablieferung 
der  Giiter  am  Wohnort  des  Aufgebers  und  des  Adressaten  zu  treffen 
(Kamionnagedienst).  Soweit  nicht  ini  Transportregleraent  Ausnahmen 
vorgesehen  sind,  wird  das  Auf  laden  der  Giiter  in  die  Bahnwagen  und 
das  Ausladen  aus  denselbcn  bci  den  Eil-  und  Stfickgutsendungen,  sowie 
bei  den  Seudungen  der  allgemeinen  Wagenladungsklassen  von  der  Bahn- 
verwaltung  besorgt,  und  os  darf  eine  besondere  VergQtung  hierfiir  nicht 
erhoben  werden.  Die  Ubrigen  Giiter  sowie  die  lebenden  Tiere  sind  von 
den  Versendern  aufzuladen  und  von  den  Empfilngern  abzuladen.  Werden 
diese  Leistungen  vom  Verseuder  oder  Enipfiinger  der  Bahn  fibertragen 
und  von  ihr  Uberuoinmcn,  so  sind  die  dafUr  bestimmten  GebQhren  zu 
entriehten. 

Es  folgen  noeh  Vorsehriftcn  fiber  die  Aufrundung  der  Tarifentfer- 
nungen  und  Fraehtsittze  bei  Berechnung  der  Tarife. 

Im  Gesetze  sind  nicht  besonders  erwfihut  die  sogenannten  Neben- 
gebuhren,  die  nicht  fur  die  Beforderung  der  Giiter,  sondern  fiir  beson- 
dere Leistungen  der  Bahn,  wie  fiir  Benutzung  der  Krane,  fiir  Abwagen 
u.  dgl.  erhoben  werden.  Ihre  Erhebung  ist  gerechtfertigt,  da  sie  eine 
VergQtung  fttr  Dienste  bilden,  die  im  Transport  von  Station  zu  Station 
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nicht  inhegriffen  sind.  Ihr  Wegfall  wiirdc  ebenfalls  eine  bedeutende  Ein- 
buBe  veranlassen. 

Da  die  Einftthrung  der  dureh  das  Tarifgesetz  verlangten  neuen  Tarit'<- 
eine  urafangreiche  Arbeit  und  daher  aiu-h  eine  erhehliehc  Zeit  erfordort, 
kann  die  Erstellung  der  neuen  Tariff  nur  nacli  und  naoh  durchgefulm 
werden.  Die  bestehenden  alten  Tariff,  die  mil  dem  Erloschen  der  K-oi- 
zessionen  ihre  Grundlage  verlieren.  warden  dalier  auf  so  lange  provisorisrh 
in  Kraft  erkliirt,  bis  sic  dureh  neue  ersetzt  sind. 


Finanzielle  Massnahmen  fur  Durchfiihrung  des  Ruckkaufs. 

Xeben  diesen  zwei  grundlegenden  Gesetzen  waren  von  der  Bundes- 
versamnilung  mehrfaclic  Beschlilsse  zu  fassen.  wekdie  sieh  auf  die 
Finanzierung  des  Kuckkaufes  bezogon.  Zur  Vorboratung  dieser 
Fragen  war  vom  Bundesrat  eine  Kommission  von  Sa«-hverstilndi«reii  er- 
nannt  worden,  die  zum  erstenmale  am  10.  .luni  18!>S  zusainmentrat  und 
ihre  siebente  und  letzte  Sitzung  am  l.r>.  November  1900  abliielt. 

Schon  vorher  hatte  die  Bundesversammlung  mit  BesehluB  vom 
11).  April  1898  die  Garantie  des  Bundes  fitr  das  .'...".oige  Simplonanleihen 
der  .lura-Simplon-Bahn  im  Betrage  von  <><>  Millionen  Franken  gegeuttber 
eincm  Bankkonsortium.  hestehend  ans  den  KanMnalbanken  von  Waadt, 
Bern.  Zurich,  Solothurn  und  Xeuenburg  nur  unter  der  V.  .i\m»etzun<r 
ubernoinmen.  daB  im  Anleihevertrag  ausdriieklielt  erkl/irt  war.  innerhalh 
drei  Monatc  naeh  dem  fbergang  der  Jura- Simplou-Hahu  auf  den  Bund 
seien  die  Obligationen  dieser  Anleihe  gegen  Bundesbahnobli^ationen  mit 
glciehen  Bedingungen  umzutausehen  und  die  Inhabev  der  Tite!  verpHiehtet. 
diesen  Umtauseh  anzunelunen. 

Als  der  Kill's  der  Obligationen  der  znruckzukaufi  nden  Bahnen,  deren 
Anloihen  Ende  1898  08H  90S  07.">  Fivs.  betrugen.  walirseheinlirh  machte. 
daB  der  Umtauseh  einrs  erheblichen  Teiles  in  :;!  .prozentige  Bundesbahn- 
obligationen  durehfiihrbar  sei,  «>rteihe  die  Bundesversammlung  mit  Be 
schluU  vom  28.  Juni  1899  dem  Bundesrate  die  Krmaehtiguiig  zu  ein<  m 
solchen  Umtauseh  und  zum  Ankauf  von  EisenbnhnoWigatiimen  gegen  bar 
in  den  BetrUgen.  die  dureh  die  Begebung  von  -olelieu  Kundeshahnohli- 
gationen  verfiigbar  werden.  zunaehst  bis  auf  den  IMrag  von  200  Mil- 
lionen Franken. 

Mit  Botschaft  vom  1.Y  Marz  1901  beriehtete  der  Bundesrat  der  Bundes- 
versammlung,  dali  auf  Grund  dieses  Bundesbesehlu->e>  von  dem  S'/jpro- 
zentigen  Bundesbahnanleilien  von  200  Millionen  Franken  begeheu  worden 
seien : 


Digitized  by  Google 


Die  Durchfiihrung  der  Verstaatlichung  in  der  Schwciz. 


121 


durch   Umtausch    gegen    3' '.,  prozentige  Obli 

gationen  der  Hauptbahnen   58  449  000  Frcs. 

durch  Verkauf   .    .    .    2174KOOO  n 

insgesamt    80  1 95  000  Frcs. 

Wenn  in  dem  gcnannten  BundesbeschluB  vom  28.  Juni  1899  das 
Sehwergewicht  auf  den  Umtausch  von  37*  prozentigen  Bundesbahnobli- 
gationen in  3'/.,  prozentige  Obligationen  der  Hauptbahnen  gclegt  worden 
sei,  so  habe  sich  seitdem  die  Situation  wesentlich  geflndert.    Die  Umtausch- 
opemtionen  seien  nach  und  nach  weniger  belangreich  geworden  und  seit 
dem  1.  November  1900  ganzlich  eingestellt  worden,  namentlich  auch  aus 
dem  Gruude,  wcil  die  Unterhandlungen,  betreffend  Begebung  von  Bundes- 
bahnobligationcn,  die  mit  zwei  Syndikaten  eroffnet  waren,  durch  die  Fort- 
dauer  des  Umtauschcs  gegen  Eiscnbahnobligationen,  deren  Kurs  inzwischen 
bis  auf  92°/o  gesanken  war,  batten  erschwert  werden  mussen.    Die  Bundes- 
bahnverwaltung  liabe  ein  wesentlich  vermindertes  Interesse  an  der  Er- 
werbung  von  Eisenbahnobligationen,  seitdem   dor  freihandige  Riickkauf 
der  Zentralbahn  auf  der  Grundlage  crfolgte,  daB  die  Bundesbahnverwal- 
tung  einfaeh  in  die  Verzinsung  und  Amortisation  der  Obligationen  der 
Zentralbahn  nach  ihrcm  gegenwartigen  Bestande  einzutreten   hat,  und 
angenommcn  sei,  daB  bei  woiteren  Verhandlungcn,  betreffend  frcihandigen 
Ruckknuf,  dasselbe  Verlahrcn  eingeschlagen  werde.    Wohl  aber  sei  oh 
denkbar,  daB  nicht  Qberall  die  grundlegenden  Verhaltnisse  so  giinstig  wie 
l>ei  der  Zentralbahn   gestaltet  seien,  um  auch   fiber  die  Ausbezahlung 
der  Aktionare  mit  Bundesbahnobligationen  oder  Kententiteln  cine  Ver- 
standigung  zu  linden,  und  daB  u.  a.  auf  die  Beschaffung  baron  Geldes 
Bodaeht  genommen  worden  miisse.    Die  Bundesbahnverwaltung  bedurfo 
aber  noch  weiterer  barer  Geldmittel  zur  Deckung  der  auf  sic  ttber- 
gegangenen  Bauverpliichtungen.    Dazu  komme,  dali  seit  Beginn  des  Jahres 
1901   die  Lage  des  Geldmarktes  sioh  wesentlich    geandert  habe.  Das 
anlagesuchonde  Kapital  wende  sich  mit  h&herom  Intorosse  als  bisher  don 
3'/.j  prozentigen  Obligationen  zu,  und  os  erfrenton  sich  namentlich  die 
prozentigen  Bundesbahnobligationen  von  1899  einer  regen  Nachfrage. 
Es  sei  daher  eine  ErwHterung  des  Bundesbesehlusses  vom  28.  Juni  1899 
liotwcndig. 

Mit  BeschluB  vom  21).  Mitrz  1901  wurde  nun  der  genannte  Bundes- 
beschluB, betreffend  Erwerbung  von  schweizerischen  Eisenbahnobligationen 
und  Aufnahme  einer  Staatsanloiho  zum  Zwocke  der  Eisenbahnverstaai- 
lichung.  dahin  erweitert.  daB  die  aus  der  Begebung  von  3'  prozentigen 
Bundesbahnobligationen  der  Anleihe  vom  ">.  August  1899  bosehafften 
Harbetriige  fur  die  Zwocke  dor  Bundesbahnverwaltung  im  allgemeinon 


Digitized  by  Google 


122 


Die  Durchfuhrung  der  Yerstaatlichung  in  <U«r  Schweiz. 


Verwendung  tinden  durfen  uud  vcrfQgbar  bleibende  Gelder  fur  Kechnunjr 
dor  Bundesbahnverwaltung  vorubergchend  zinstragend  anzulegen  sind. 

In  der  Folge  steigerte  sich  der  Verkauf  von  31/-.-  prozcntigen  Bunde>- 
bahnobligationen  auf  61  551  000  Frcs.  und  es  waren  als  Kaufpreis  fur  di«* 
Xordostbahn  weitere  80  Millionen  Frankcn  zu  begeben.  so  daO  sftmtlichi* 
200  Millionen  Fran  ken  ausgegeben  waren.    Der  Bundesrat  ersuchte  daher 
mit  Botsehaft  vom  29.  November  1901   die  Bundesversammlung  uni  Er- 
machtigung  zur  Ausgabe  weiterer  3l/_»  prozentiger  Bundesobligationen  zur 
Bezahlung  des  Kaufpreises  an  verstaatlichte  Eisenbahnunternehmung.-n 
nach  Maligabe  der  von   der  Bundesversammlung  genehmigten  Kaufver- 
trage,  zur  Beschaftung  der  Gelder  zur  Bestreitung  der  Ausgaben  oVs 
Baukontos  der  Bundesbahnverwaltung.  suweit  deren  eigcne  Mittel  hierzu 
nicht  ausreichen,  und  zum  etwaigen  Umtausch  der  vom  Bunde  garan- 
tiertcn  31/..  prozcntigen  Obligationen  der  Jura-Siniplon-Bahn.    Diese  Er- 
niachtigung  wurde  mil  BundesbeschluU  vom  20.  Dezember  1901  erteilt. 

Naehdem  die  Verstaatlichungsoporation  weiter  vorgeriiekt  war,  wur<i«- 
der  Bundesrat  auf  Antrag  vom  4.  Miirz  1902  mit  Bundrsbosehlutf  vom 
24.  April  1902  weiter  ermachtigt.  nachstehende,  durch  Ruekkaufsvertrag 
iibernommene  Eiseubalinanleihen.  niimlich: 

4  prozentige  Anleihen  der  Xordostbahn  von 

1887    87  000  000  Frcs. 

1889    5  000  000 

1898    15  000  000  ., 

1899    10  000  000 

4  prozentige  Anleihen  der  Zentralbnhn  von 


4  prozentige  Anleihen  der  Yeivinignn  Sehweizerhahnen. 
III.  Hypothck,  von  1892    5  000  000  Fres. 

im  Kahmen  der  jcweiligen  Anleihebedingungen  und  in  dem  ihm  geeignet 
scheinenden  Zeitpunkte  zur  Kuekzahlung  zu  kundigen  und  den  Titel- 
inhabern  die  Konversion  in  ;)'/•»  prozentige  Bundesbahnobligationen  nach 
dem  Typus  der  Bundesbahnanleihe  vom  5.  August  1S99  auzubieten. 
Fiir  den  Fall,  daC  von  der  Kundigung  ciner  gauz<n  Anh'ihe  Abstain! 
genommen  wilrdc,  konnten  nach  MaGgabe  <ler  Bestimnmngen  iiber  die 
Amortisation  der  Anleihe  vcrstarkte  Auslosungen  angeonlnot  und  der 
hierfur  erforderliehe  Geldbcdarf  durch  Ausgabe  von  3'  .,  prozentigen 
Bundesbahnobligationen  gedeckt  werden. 

Auf  Grundlage  der  augefuhrten  Besehliisx-  waivn  bis  Juni  1903  fur 


1892 
1900 


15  000  000 

n;  ooo  ooo 
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die   Ausgabe   von   3'/2  prozentigcn   Bundesbahnobligationen    die  nach- 


stchenden  Operationen  vorgenommen  worden: 

Umtausch    gegen   3>/-.»  prozentige  Ol)ligationen 

der  Hauptbahnen  58  449  000  Pres. 

direkter  Vcrkauf  von  1899  bis  November  1901    61  551  000  .. 
als  Kaufpreis  fur  Erwerbung  der  Nordostbahn 

ausgegebene  Obligationen   80  000  000  „ 

als  Kaufpreis  fttr  Erwerbung  der  Vercinigten 

Schweizerbabnen  ausgegebene  Obligationen  .    22  000  000  „ 
vorzeitiger  Umtausch  gegen  vom  Bunde  garan- 

tierte  3'/2prozentige  Jura-Simplon-Obligationen    20  000  000  „ 
fiir  Bauzwecke  der  Bundesbahnen  ausgegebene 

Obligationen   5  000(KX)  „ 

fur  Konversion  der  Nordostbahnanleihe  von  1889 

von  5  000  000Frcs.  und  der  Anleihe  der  Ver- 

einigten  Schweizerbahnen,  III.  Hypothek,  von 

5  000  000  Frcs.  ausgegebene  Obligationen  .    .    10  000  000  „ 

zusammen  257  000  000  Frcs. 

Diese  257  Millionen  Frankcn  umfaBten: 

die  vier  Serien   (A,  B,  C.  D)  der  Emission  von 

1899    2(K)000(X>0  Frcs. 

die  Serie  E  der  Emission  von  1902    50  000  000  „ 

7  Millionen  der  Serie  F  der  Emission  von  1902     7  000  000  „ 

257OOO0O0  Frcs. 


fvberdies  war  durch  BesehluB  vom  2.  April  1903  den  Inhabern  von 
1'rioritiUsaktien  oder  Starumaktien  der  Jura-Simplnn-Bahn  der  Umtausch 
Hirer  Titel  gegen  prozentige  Bundesbahnobligationcn  angchotcn 
worden;  diese  Operation  umi'afJte  ein  Kapital  von  14  220  000  Frcs. 

Es  wurde  zur  Ausfuhrung  der  vorcrwilhnten  Beschlusse  gesehritten, 
je  nachdem  die  BedUrfnisse  der  Bundesbahnen,  der  freihandige  Riickkauf* 
der  Hauptbahnen  und  die  Verhiiltnisse  des  Geldmarktes  es  orforderten. 
Der  antizipierte  Umtausch  von  20  000  000  Frcs.  durch  den  Bund  garan- 
tierter  Jura-Simplon-Obligationen  von  1898  bezweckte  die  Vereinfachung 
des  Umtauschgeschftftes,  das  gemiiC  den  vom  Bunde  ubernommenen  Ver- 
pflichtungen  drei  Monate  nach  Hbernahme  des  Jura-Simplon-Netzes  fur 
ein  Gesamtkapital  von  GO  000  000  Frcs.  zur  Ausfuhrung  kommen  sollte. 
Die  Ausgaben  des  Baukontos  der  Bundesbahnen  konnten  in  den  Jahren 
1W1  und  1902  aus  den  verfugbaren  Bestanden  dieser  Verwaltung  be- 
stritten  werden;  es  wurde  aber  notig.  fur  5  000  000  Frcs.  Titel  zur  Deekung 
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dcr  Baukosten  des  ersten  Halbjahres  1903  auszugeben.  Sodann  ware  it 
bei  zwei  Anleilien  der  friiheren  Bahngesellschaften  die  speziellen  Umstandc 
derart,  daC  sie  ihre  Konversion  angezeigt  erscheinen  liefien;  die  Kupons 
der  Titel  der  1  prozentigen  Anieihe,  III.  Hypotbck,  der  Vereinigten 
Sehweizerbahnen  waren  zu  Ende,  und  es  war  urn  so  eber  gerecbtfertigt, 
von  der  Anfertigung  neuer  Kuponbogen  abzuselien,  als  die  Titel  in  drei 
verschicdencn  Abschnitten,  von  5  000,  1 000  und  r>00  Frcs.  vorhanden 
waren.  Die  4  prozentige  Nordostbahn-Anleihe  von  1889  war  ohnedies 
am  1.  Dezember  1903  ruckzablbar;  es  war  daher  gegeben,  diese  beiden 
Sehuldposten  von  je  5  000  000  Frcs.  sofort  in  3V>  prozentige  Bundesbahn- 
obligationen  nmzuwandeln. 

Dagegen  wurde  vorerst  von  der  durch  BesehluC  vom  24.  April  1902 
erteilten  Ermachtigung  noch  nicbt  vollstilndig  Gehrauch  gcmacht,  um 
noch  andere  Nordostbahnanleihcn  und  zwei  Zentralbahnanleihen  im 
ui-sprungliclien  Gesamtbetrage  von  143  000  000  Francs,  wovon  noch 
140  800  000  Frcs.  in  Uralauf  waren,  zu  koiivertieren.  und  zwar  einerseits. 
weil  es  sieh  niclit  empfahl,  diescn  Schritt  in  dem  Augenblick  zu  tun,  wo 
die  Verhandlungcn  tiber  den  freihandigen  Kiickkaul*  der  Jura  Simplon- 
l>abn,  mit  ibrer  Wirkung,  100  Millionen  Franken  3'/-..  prozentige  Bundes- 
babnobligationen  auf  den  Markt  zu  werfen,  im  Gauge  waren,  und  anderer- 
seits,  weil  die  Konjunkturen  des  Geldmarktes  sieh  derart  gebesst  rt  batten, 
dali  sieh  die  Frage  aufdriingte.  oh  der  im  Jahre  1N99  angenonmiene  Zins- 
fuG  von  3,,  _!(}/0  aufrecbt  erhalten  werden  solle. 

Die  allgemeine  Lage  hatte  sicb  bedeutend  verbessert:  der  Geld- 
knappheit  von  1899  und  1900  folgte  ein  imm-r  mehr  zunchmender  Hber- 
fiutf  an  verfugbaren  Kapitalien;  die  Bundesbahnrentc  von  1900(4%)  stieg 
allmiihlicli  von  pari  bis  tiber  109%:  die  H1  prozentigen  Bundesbahnobli- 
gationen  iiberscliritten  zu  mehreren  Malen  den  Kurs  von  KM,  und  die 
letzte  cidgcnossische  Anieihe  von  70  000  000  Frcs.  zu  3%  wurde  unter 
Bcdingungen  abgeschlossen.  die  friiher  unnioglieh  waren. 

In  Anbetracht  dieser  Besserung  d«>s  Geldmarkt<*s  ersucbte  die  General- 
direktion  der  Bundesbahnen  den  Bundesrat  um  lYiifung  der  Frage,  oh 
nicht  die  Beschliisse,  betretfend  die  Bundeshahnanleihen,  in  dent  Sinn.' 
abzuandern  seien,  daG  der  Bundesrat  sowohl  t'iir  die  Konversion  der  An- 
leilien der  friiheren  Bahngesellschaften  als  aueh  feir  die  Bediirfnisse  d«-s 
Baukontos  zur  Ausgabe  neuer  Obligationen  zu  3M0  ermaehrigt  wurde, 
indent  sie  den  Augenblick  fttr  gekomnien  bielt.  der  Bundesbahnverwaltung 
die  Vorteile  eines  drciprozentigen  ZinsfulJes  zu  teil  werden  zu  Inssen. 

Der  Bundesrat  bielt  fttr  zweckmafiig.  die  3 prozentigen  Bundesbalm- 
obligationen  in  Serien  von  50  Millionen  Franken,  wie  die  der  jotzigen 
3l/'2prozeiitigen  Papiere  auszugeben.  eine  Niehtrttckzahlbarkeit  von  w.- 
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nigstens  10  Jahren  vorzusehen  und  den  Tilgung6plan  so  einzurichten, 
daB  die  vollstandige  Riickzahlung  gernaB  den  Vorachriften  des  Eisenbahn 
rQckkaufsgesetze8  in  60  Jahren  gesichert  sein  wird.  Auf  Antrag  des 
Bundesrates  vom  2.  Jani  1903  wurde  er  durch  BandesbeschluC  voin 
•26.  Juni  1903  ermachtigt,  3prozentige  Bundesbahnobligationen  auszugeben 
und  den  Emissionskurs  sowie  die  speziellen  Bedingungen  dieser  Anleihe 
innerhalb  der  Grenzen  des  allgemeinen  Amortisationsplanes  der  Bundes- 
bahnschuld  festzusetzen.  Diese  Emissionen  konnen  stattfinden  zur  Be- 
schaffung  der  notigen  Gelder  fur  die  Ausgaben  des  Baukontos  der 
Bundesbahneu,  soweit  die  eigenen  Mittel  dieser  Verwaitung  hierzu  niclit 
ausreiehen,  zur  Konversion  der  im  Bundesbeschlufi  vom  24.  April  1902 
aufgefilhrten  4prozentigen  Anleihen,  die  noch  niclit  zur  Riickzahlung 
gckiindigt  siud  und  zur  Konversion  der  von  den  durch  den  Bund  zurUek 
gekauften  Bahnen  ausgegebenen  37->prozentigen  Anleihen. 

Mit  diesen  Bundesbeschlussen  war  der  Weg  geebnet,  urn  die  Finanz- 
lage  der  Bundesbahnen  mogliehst  giinstig  zu  gestalten;  iiber  die  crgrif- 
fenen  MaBnahmen  ist  spater  zu  berichten. 


Betrieb  der  Bundesbahnen. 
Die  Behilrdeu. 

Zur  rechtzeitigen  Vorbereitung  der  Obernahme  des  Betriebes  dor 
vom  Buude  zu   erwerbenden  Bnhnlinien  war  die  Generaldirektion  d»-r 
Schweizerischen  Bundesbahnen   nnch  der  Vollziehungsverordnung  zum 
Ruckkaufgesetz  zum   1.  Juli  1901   in  den  Dienst  berufen   worden.  Da 
dem  Verwaltungsrat   tier   Bundesbahnen   das   allerdings  unverbindliehe 
Vorsehlagsrecht  fur  ilire  Wahl  zustand,  ist  er  schon  am   21.  Oktohor 
1900  zur  ersten  konstituierenden  Sitzung  znsammengetreten  und  hat  seine 
Wahlvorschliige  am  28.  November  19(H)  formuliert,  worauf  dor  Bundcsrat 
in  Cbereinstimmung  mit   diesen  Vorsehlagen   die  fUnf  Mitglieder  der 
Generaldirektion  crnannte.    Wahrend  anfanglieh  in  Aussieht  genommen 
war,  den  Verwaltungsbehorden  der  Bundesbahnen  die  Zeit  vom  1.  Juli  1901 
his  zum  1.  Mai  1903  zur  Durchfiihrung  der  Organisation  der  Verwaitung 
zur  Verfiigung  zu  stellen,  ftndcrte  sich  das  Arbeitsprogramm  sofort  mit 
dem  Amtsantritt  der  Generaldirektion.    Es  waren  ihr  bis  Ende  1901  auch 
die  Funktionen  des  Verwaltungsrates  der  Zentralbahn  iibertragen  worden, 
and  vom  1.  Januar  1902  ab  fiihrte  sie  die  Oberleitung  des  Betriebes  dor 
Un^en  der  Zentralbahn  und  Nordostbahn,  denen  am  1.  Juli  1902  die  der 
Vereinigten  Sehweizerbahnen  beigefiigt  wurden.     Diese  Doppclaufgabe 
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crschwerte  die  Amtst&tigkeit  der  Behflrde  und  hattc  die  nattirliehe  Folge, 
daC  die  Vorbereitung  der  Organisation  etwas  langsaraer  vor  sich  ging, 
als  es  sonst  der  Fall  gewesen  ware.    Andererseits  hatte  die  nach  und 
nach  erfolgende  Ubernahme  der  vcrschiedenen  Bahnnetze  den  Vorteil, 
daC  die  Generaldirektion  und  ihre  Beamten  sich  eingehender  mit  den 
Verhaltnissen  der  einzelnen  Bahnen  vertraut  machen  konnten.    Bei  Be- 
stellung  der  Generaldirektion  und  der  Ernennung  ihrer  Beamten  war  die 
Kegel  bcfolgt  worden,  im   Eisenbahndienst  der  vcrstaatlichten  Bahnen 
erfahrene  Personen  zu  wahlen,  was  die  rasche  Orientierung  wesentlich 
••rleichterte.    Ende  1001  umfaBte  das  Personal  der  Generaldirektion  neben 
den  filnf  Direktoren  folgende  Beamte:  bei  der  allgemeinen  Verwaltung: 
Sekretariat  13,  Ausgabenkontrolle  1,  Buchhaltung  3,  Hauptkasse  2,  Per- 
sonentarifbttrcau  5,    Gtitertarifbttreau  7,    Einnahmenkontrolle  o,  Rechts- 
biireau  2;    bei  der  Betriebsverwaltung:    Expeditions-  und  Zugdienst  7t 
Telegraphendienst  und  elektrisehe  Anlagen  2,    Fahr-  und  Werkstiitten- 
dienst  f>,  Bau,  Unterhalt  und  Bewachung  der  Balm  9,  zusammcn  <»1.  Sofort 
wurde  mit  dera  ErlaC  der  erforderlichen  Reglements  und  Instruktionen 
fttr  die  verschiedenen  Dienstabteilungen  begonnen,  die  provisorische  Or- 
ganisation der    Kreisdirektionen  und  ihrer  Dienstabteilungen   bis  zur 
Erwerbung  des   ganzen   Netzes   geregelt,   die  Budgetvorlagen  an  den 
Bundesrat  zu  Hilndcn  der  Buudesversammlung  fertiggestellt,  die  Plan- 
vorlagen  fiir  die  Erweiterung  des  Verwaltungsgcbttudes  der  Jura-Simplon- 
Bahn  in  Bern  fiir  die  Bedttrfnisse  der  Bundesbahnverwaltung  und  die 
fttr  ein  neues  Dienstgebiiude  in  Bern  bearbeitet  und  giinstige  Lieferungs- 
vertrflge  fiir  die  Beschaffnng  von  Kohlen  sowie  von  Sehienen  und  Schwellen 
f'Ur  je  vier  Jahre  abgeschlossen.    Ferner  wurden  die  SchluBbilanzen  der 
Zentralbahn  und  Nordostbahn  auf  Ende  Dezeniber  1901  bereinigt  und 
deren  Eingangsbilanzcn  auf  1.  Januar  1902  festgestellt.    Das  kommerzielle 
Departement  begann  mit  den  Vorarbeiten  fttr  die  neuen  Tarife  und  es 
wurde  vereinbart,  in  erster  Linie  die  Umarbeitung  der  Personentarife 
durchzuftthren,  deren  Wirkung  fttr  den  Verkehr  sieh  unmittelbarer  filhlbar 
macht,  und  die  Horabsetzung  der  Gtttertarife  folgen  zu  lassen,  sobald  die 
umfangreichen  Arbeiten  fertiggestellt  werden  konnten.    Sofort  ninlite  aueh 
init  der  Bestellung  von  neuem  Betriebsmaterial  begonnen  werden,  indem 
das  von  den  zurttckgekauften  Bahnen  ubernommene  den  Bediirfnissen 
nicht  genttgte,  sowohl  hinsichtlich  der  Zahl  der  vorhandenen  Lokomotiven, 
Personen-  und  Gttterwagen,  als  auch   zum  Teil   hinsichtlich  ihrer  Be- 
schatfenheit;  mit  dem  Studium  einheitlieher  Typen  fttr  das  Betriebsmaterial 
wurde  begonnen.    Die  Untersuchungcn  ttber  die  Normalien  fiir  den  Ober- 
bau  fuhrten  in  der  Folge  zur  Anuahme  eines  starkeren  Schienenproflls  fttr 
die  Hauptlinien  der  Bundesbahnen,  45,9  kg  fttr  das  laufende  Meter  auf  der 
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oft'encn  Strecke  und  48,9  kg  in  den  Tunneln,  gegenfiber  dem  bestehendcn 
von  36,2  kg.  Das  Kautionswesen  fiir  das  Personal  wurde  dahin  verein- 
facht,  daC  die  Sicherheitsleistung  fur  die  Beamten  fallen  gelassen  wurde, 
rait  Ausnahme  der  Kassierer  und  ihrer  Stellvertreter  bei  den  Ilauptkassen 
der  Generaldirektion  und  der  Kreisdirektionen. 

Mit  dem  1.  Januar  1902  kanien  zu  diesen  Geschftften  die  der  eigent- 
lichen  BetriebsfUhrung.  Neben  der  Generaldirektion  traten  die  Kreis- 
direktionen in  Basel  und  Zurich  in  Tiitigkeit,  urn  in  zum  Teil  abgeftn- 
derter  Einteilung  den  unmittelbaren  Betrieb  der  Linien  der  Zeutralbuhu 
und  Nordostbahn  zu  ttbernehmen.  Die  BetriebsfUhrung  vollzog  sich  in 
dem  dureh  das  Rfickkaufsgesetz  vorgezeichnetcn  Rahmen;  die  Grundziige 
sind  in  dieser  Zeitschrift  frfiher  mitgeteilt  worden.1)  Am  1.  Juli  1902 
begann  die  Amtstatigkeit  der  Kreisdircktion  in  St.  Gallen  und  endlich 
am  1.  Mai  1903  die  der  Kreisdircktion  in  Lausanne.  Wir  verzichten  darauf, 
fiber  die  Tiitigkeit  der  Verwaltung  in  den  Jahren  1902  und  1903  im 
einzelnen  zu  berichten,  indem  die  Behandlung  der  laufenden  Geschttfte 
bei  alien  Bahnverwaltungen  cine  fthnliche  ist,  und  beschrilnken  uns  auf 
die  Ilervorhebung  der  Ilauptpunkte. 

Die  Twinge  der  dem  Bunde  angehorenden  Linien  betrug  Eude  1903: 

Bahnl&nge  Betriebslange 
km  km 

Kreis    I   637,899  635,172 

„      TI   625,311  620,906 

III   768,838  758,030 

„     IV   418,575  418,575 

zusammen  2450,553  2432.<j83. 

Dazu  kommen  36,23(>  km  fur  von  den  Bundesbahnen  betriebene  Strecken 
auslfindischer  Bahnen  und  115,153  km  fiir  von  den  Bundesbahnen  betrie- 
bene Ncbenbahnen,  die  Eigentum  besonderer  Bahngcsellschaften  sind. 

Infolge  der  Verstaatlichung  war  cine  Reihe  von  Vertragen,  betreffend 
den  Ansehluii  von  Nebenbahnen  an  das  Bundesbahnnetz  und  die 
Mitbenutzung  der  AnschluCstationen  verfallen  oder  gektindigt  worden: 
diese  Vertragsverhaitnisse  muGten  neu  geordnet  werden  auf  Grundlage 
des  Bundesgesetzes  voni  21.  Dezember  18992)  fiber  den  Bau  und  Betrieb 
der  Nebenbahnen,  das  diesen  wesentliche  Vorteile  zugestand.  Die  Ein- 
nahraen  der  Bundesbahnen  aus  diesen  Mitbenutzungsverhaltnissen  wurden 


l)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwcsen  1898  S.  447—451. 
-)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1900  S.  849. 
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daher  durch  die  neuen  Vertrage  erheblich  herabgcsetzt.  Auch  die  Er- 
neuerung  einer  groGcn  Zahl  von  Konkurrenzvertragen  mit  Ncben- 
bahnen,  die  auf  Grundlage  des  oben  dargestellten  Tarifgesetzes  vorge- 
nommen  werden  muBte,  ergab  eine  erhebliche  Besserstellung  der  Neben- 
bahnen.  Durch  die  Verstaatlichung  der  llauptbahnen  ist  somit  Hire 
Stellung  nicht  etwa  verschlimmert,  sondern  wesentlich  verbessert  worden. 

Andererseits  sah  sich  die  Generaldirektion  wiodorholt  veranlaGt,  da- 
gegen  Stellung  zu  nehmen,  daB  durch  Erteilung  von  Konzessiouen 
fttr  neuc  Hauptbahnen  die  Grundsiitze  einer  zielbewuCten  Verstaat- 
lichung verletzt  werden  und  volkswirtschaftlieh  verderbliche  Wirkungen 
eintrcten;  sie  beantragte,  die  Konzessionsfroiheit  dahin  zu  besehrankeih 
dal*  der  Bund  fttr  IlcrsteUung  von  Hauptbahnen  an  Dritte  (Kantone,  G<- 
meinden  oder  Privatunternehmungen)  keine  Konzessionen  melir  erteile, 
sondern  sich  deren  Bau  fur  den  Fall  des  volkswirtschaftliclien  Bcdfirf- 
nisscs  selbst  vorbehalte.  Durch  BeschluB  der  Bundesversammlung  vom 
24.  .Tuni  1904  ist  der  Bundesrat  eingeladen  worden,  iiber  diese  Fragc 
Bericht  zu  erstatten. 

Folgerichtig  hat  sich  die  Bundesbahnverwaltung  auch  bereit  erkliut. 

« 

die  Fortsetzung  ihrer  schnialspurigen  Briinigbahnli nie  von  Brienz 
Interlaken  selbst  zu  batten;  die  Verhnndlungen  mit  dem  Kanton  Bern, 
von  dem  eine  kleine  Beihilfe  verlangt  wird,  sind  nocli  nieht  abgrschlosst'U. 
da  eine  lebhafte  Agitation  fttr  Erbauung  einer  normalspurigen  Unie  ein- 
geleitet  worden  ist. 

Die  neuen  Personentarife  sind  am  1.  Mai  1008  in  Kraft  getreten: 
wir  haben  oben  mitgeteilt,  dali  der  von  der  Herabsetzung  tier  Fahrprei>»- 
zu  erwartcnde  Ausfall  durch  Verkehrsvcrmehrung  reichlich  eingebracht 
worden  ist.  Die  Einfuhrung  der  neuen  Gtttertarife  ist  am  1.  Juli  1001 
durchgefuhrt  worden,  insoweit  es  den  Binnenverkelir  und  den  direkten 
Verkchr  mit  schweizerisehen  Bahnen  betrifft:  die  direkten  Tarife.  mit  dem 
Auslande  konnten  wegen  Mangels  an  Zeit  erst  teihveise  umgearbeitet 
werden.  Neben  der  Ausarbeitung  der  Normaltarife  waren  audi  samtlicli«> 
Ausnahmetarife  fur  den  Personen-  und  Gttterverkelir  durchzuprttfen. 

♦ 

Einnahmen. 

Die  Verkehrsbewegung  war  in  den  Jaliren  1002  und  1008  eine 
durchaus  gunstige,  was  nachstehenden  Cbersiehten  zu  entneiimen  ist: 
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Betriebsehinahmen  der  Bundesba hnen 
im  .Jahro  1902. 


1 

1  9  0  1 
(1  476  km) 

1 

1  9  0  2 
1  476  km) 

Mehr- 
einnahme 

| 

Minder- 

ein- 
nahmi- 

gegeniiber  1901 

Frcs. 

0/ 
10 

Frcs. 

it 

Frcs. 

Frcs. 

1.  Krtrag     des  Per- 

i 

i 

sonentransportes  . 

26  230  789,9.. 

1 27  065  283,.-* 

40,i- 

828  493.14 

It.  Ertrag  des  GepJick-, 
Tier-    and  Guter- 

i 

iransportes: 

( 

1.  voin  Gepaek  . 

2399  371,27 

3,S2 

2  556  763,30 

3,*3      157  392.03 

2.  von  Tieren  .  . 

1  224  034,20 

1,9. 

1  319  190,16 

1,9S 

95  t55,96 

3.  von  Giitern  .  . 

32867  821,06 

52,40  35  756  761,*w 

53,61    2  888  940,74 

36  491226,53 

58,n  39  632  715,2.. 

I 

59,42 

3  141  488,7.» 

> 

zusammen 

62  728  0I6/.2 

100tw  66097  998.79 

100.00 

3  969  982,27 

im  Jahre 

11103. 

1  9  0  2 

1  903 

gfgeniibor  1902 

'2  433  km) 

(2  433  km) 

mehr 

weniger 

J 

Frcs. 

% 

Frcs. 

% 

Frcs. 

Frcs. 

1    F.rf.i'fitr      df*K  Ppr- 

I 

*onentran»portes  . 

42395  807,76 

41r2;t  43  909  319,16  41,io 

1  513  511,40 

• 

J  I.  Erirag  des  Gcpilck-, 
l  ier-    una  Viiiter- 

* 

trausportes: 

1.  vom  Gepack  . 

4  001819,43 

3,89 

4  230  148,2* 

3,'.* 

228  328,* 

2.  von  Tieren  .  , 

2036141,7* 

1,W 

2  032  6510,54 

1,'.'2 

3  451,2i 

3.  von  Giitern  .  . 

54  379  211,13 

52,sy 

55  881  183,* 

52.72 

1  501  972,hj 

60  417  172,31 

58,77 

62  144  022,77  58,iw 

1  726  850,42 

zaaamtnen 

102  812  980,ii 

100,oo  106053  341,93  100,«'o    3  240  361,^2 

'                             I.  ■ 

Archiv  far  Kisenlmlinwesen.  1905. 
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Die  Verkchrsvennohrung  betrug  somit  von  1901  auf  1902  filr  die 
verstaatlichton  Bahiicn  ohm-  Jura-Simplon-Bahn  0.33  %  und  von  1902  auf 
1903  fiir  drts  gesarate  Bundcsbahnnetz  3.i:>7„. 

Fahrplane. 

Das  Fabrplan wesen  ist  bei  dor  Goneraldiroktion  zentralisiert. 
Wiilirnul  dor  Jahre  1902  und  1903  sind  gauz  wesentliche  Verbesserungen 
dcs  FahrplancK  vorgenoimnon  worden.  sowohl  durch  EinfUhrung  n«*uor 
inteinationaler  V<«rbindungen  als  aueh  durch  Yorbesserung  des  Lokal- 
verkehrs:  so  wurden  auf"  dem  derzeitigen  Bundoshahniieu  iin  Porsonen- 
verkehr  i  Persouenzuge  und  Giiterzuge  mit  Persononbefordernng)  gefahivn: 
1901:  17  280  028  Zugkilometer,  1902:  17  575  985  mid  1903:  18  24(5  119. 
snmit  1903  965  491  Zugkilometer  odor  5,59  %  inehr  als  1901.  Die  Mchr- 
leistungen  des  Sonnnerfahrplanes  1904  gegeniiber  dem  von  1903  sind  auf 
455  6«i7  Zugkilonioter  v»ranschlagt.  Diose  hedeutende  Bteigerung  dor 
Fahrleistungen  veranlaGte  natiirlich  audi  cine  entspivehende  Koston- 
vennehrnug. 

I  in  Summer  1902  war  eine  bedauerlieho  Zalil  von  Zugverspiitungen 
zu  verzciehnen.  Dieso  waren  auf  fulgende  Ursachen  zuriiekzufuhren: 
verspiitetes  Eintreflcn  der  auslrtndisohen  AnsohluBzuge  auf  den  zahlroieln-n 
Grenzstatiunen.  Durchfuhrung  der  ini  Tarifgesotz  vorgosehriebenen  Kr- 
liohung  der  mittleron  Gesehwindigkeit  der  Persouenzuge  von  24  auf  28  km 
fur  die  Stunde,  Zugvennehruugen  und  Herstollung  neuer  AnsehKisse,  Ein- 
fiihrung  neuer  direkter  Wagonkurso  ini  In-  und  Auslandverkehr.  sehr 
grolie  Zunahme  im  Eisenbahn-  und  Postverkohr  und  ihre  Rttckwirkung 
auf  die  Zugabfertigung  und  Zugfiihrung.  sowic  nanieiulioli  aueh  Unzu- 
langliehkeit  verschiedener  Linien,  Stationen  und  Balmlmfe,  wie  sic  von 
den  Privatbahnon  iibernominen  worden  sind.  Zufolge  enorgisehcn  Kin  - 
jrivitVns  ist  gegen  die  vorhaiuhnen  PhelstSndo  Abhilfe  getroften  worden. 
und  es  ist  fUr  den  Sominer  1904  eine  gauz  wesentliche  Hossemng  zu 
virzeichnen,  indem  die  Zalil  der  Verspatungen  uin  zwei  Drittel  abge- 
noininen  hat.  Die  oft  or  eingctreteno  Zugiiborfmiung  war  darauf  zurttck- 
znfuhren,  dali  die  Zahl  der  von  den  Privatbahnen  ubernomnieucn  Per- 
sonenwagen  zu  klein  ist.  und  diose  bosonders  aueh  hinsiehtlieh  Hirer  Bauart 
und  Ausstattung  den  heutigen  bedeutend  gestoigerten  Anforderungen 
nieht  inehr  entsprechon  und  daher  groCe  Xcuanse.hamingen  <-rforderlich 
maehen. 

Betriebemittel  und  ihre  Letetungen. 

Die  Bund« •shnhiivorwaltuug  hat  bis  Ende  19(13:  S9  Lokomotiveii, 
108  Personcnwagen.  40  ( iopj'ickwagcn  und  420  Giiterwagen  bostellt,  zum 


Digitized  by  Google 


Die  Durchfuhrung  der  Yerstaatlichung  in  der  Schweix.  131 

Toil  als  Ersatz  und  zum  Teil  als  Vermehrung,  mid  wird  mit  Vermehrung 
des  Betriebsmaterials  in  erheblichem  Umfange  fortfahron,  so  daC  in 
absehbarer  Zeit  Klagen  hieriiber  aufhOren  werden.  Im  neuosten  Vor- 
anschlag  sind  fUr  1905/0  wieder  137  Lokomotivon,  387  Personenwagen, 
:>0  Gepiickwagen  und  900  Guterwagen  vorgesehen.  Der  Bestand  des 
Betriebsmaterials  war  Ende  1903:  793  Lokomotivon  mit  2  108  Triebachsen 
und  1  870  Laufachsen,  I  970  Personenwagen  mil  5  344  Achsen  und  96  899 
Sitzplfitzen.  woven  847  zweiachsige,  842  dreiaehsige  und  281  vierachsige 
VVugen.  und  11072  Gepack-  und  Guterwagen  mit  22  194  Achsen  und 
120  952  t  Tragkraft,  wovon  4  211  oftcne  und  6  819  gedcekte  zweiachsige, 
2  oftene  und  32  gedeckte  dreiaehsige  und  1  ofFener  und  7  gedeckte  vior- 
aehsige.  Dazu  koinmcn  fttr  die  schmalspurige  HrUnigbabn  23  Lokomo- 
tivon, 72  Personenwagen  mit  2  542  Sitzpiatzen  und  80  Gepack-  und  Guter- 
wagen mit  790  t  Tragkraft. 

Die  zurUckgelegten  Lokomotivkilometer  haben  betragen  ohne  Jura- 
Simplon-Rahu  1901:  17  245  970,  1902:  18  082  097  und  mit  Jura-Simplon- 
Bahn  27  700  114,  1903:  29  323  525,  somit  Zunahme  von  1901  auf  1902 
4.-:»0/„  und  von  1902  auf  1903  5,%  %. 

Beatnte  and  Arbeiter. 

Am  1.  Mai  1903  trateu  die  Beamten  und  Angestellten  der  ver- 
staatliehten  Bahnen,  die  mit  Vertrag  auf  scehs  Jahre  angestellt  waren. 
in  den  Dienst  der  Bundesbahnen  ttber:  als  Bundesbeamte  sind  sie  auf 
•  ine  feste  Amtsdauer  von  drei  Jahren  gewfitdt  und  naeb  Ablauf  dieser 
Amtsperiode  der  Xeuwahl  unterworfen,  wie  die  Beamten  der  allgemeinen 
Bundesvcrwaltung.  Fur  dieses  Personal  war  nun  gemali  den  Vorsehriften 
des  Besoldungsgeselzes  und  der  auf  diesem  berubenden  Gehaltsordnung 
vom  7.Januar  1902  das  Jahresgelialt  ncu  festzusetzen.  Dabei  gait  die  Kegel, 
daC  zum  mindesten  die  bisherigen  Bezllge  gewilhrt  warden,  und  zwar  derart, 
datt  zum  regelmftfiigen  Gehalt  die  Gehaltsaufbosserung  auf  Grundlage  der 
alten  Vorsehriften  bis  30.  April  1903  zugeschlagen  und  zudem  die  von  der 
Mehrzahl  der  zuriiekgekauften  Bahnen  am  JahressehluG  freiwillig  aus  dem 
Reinertrag  der  Unternehmung  gewilhrten  Gratitikationen,  in  der  Hegel  ein 
halbes  Monatsgehalt  betragend,  hinzugerechnct  wurdeu.  Ks  ergab  sieh 
daher  fur  die  groBtc  Zahl  der  Beamten  cine  gewisse  Besserstellung.  Die 
Durehfuhrung  dieser  Malinahmen  nahm  viel  Millie  und  Zeit  in  Anspruch: 
t  ine  Keihe  Beschwerden  waren  vom  Personal  erhoben  worden;  die  nahere 
rntersuehung  ergab  jedoeh,  daB  diese  zum  groUtm  Toil  auf  Miliverstand- 
nissen  beruhten,  und  daC  die  beim  Ruckkauf  gegebene  Zusieherung,  das 
Personal  werde  zufolge  der  Verstaatlichung  nieht  ungunstiger  gestellt 
werden,  erfullt  war.    Xicht  weniger  Arbeit  erforderte  die  Xeuordnung  der 
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sogenannten  Xebenbeziige,  die  umfassen:  die  dem  Zug  und  Lok<»- 
raotivpersonal  ausbezahlten  Kilometergelder  fiir  die  im  Liniendienst  zuriick- 
gclegten  Kilometer,  die  Vergiitung  ftir  Rangier-.  Reserve-  und  Depotdienst. 
di<-  Entschadigungen  fiir  Uberuachten  auBerhalb  des  Dienstortes,  die 
Pr&mien  fiir  richtige  Ablieferung  der  Fahrtausweise  und  fUr  Ersparnisse 
im  Verbrauch  von  Brenn-  und  Schmiermaterial.  Dabei  wurde  die  vom 
Personal  Wingst  gewiinschte  und  im  Besoldungsgesetz  vorgesehene  Ver- 
gtinstigung  eingefQhrt,  daB  ungcftlhr  die  Halfte  dieser  Xebenbeziige  in 
eine  teste  Zulage  umgewandelt  wurde,  die  betrilgt  fiir: 


Oberzugfiihrer  und  deren  Gehilfrn   720  Frcs. 

Zugfilhrcr   «J00 

Kondukteure  (Schaffhcr)  und  Bivdiht.    .    .    .  480  „ 

Lokomotivfilhrer  I.  Klasse   900 

II   «20 

Heizer  I.  Klasse   bOO 

n      II-  «i   


Ahnlich  geordnet  sind  die  Xebenbeziige  fiir  das  Dampfbootpeixmal 
Einem  Begehren  des  Personals,  es  mochte  ihm  fUr  den  nicht  in  eine  teste 
Zulage  uragewandelten  Teil  der  Xebenbeziige  ebenfalls  eine  Mindestsunime. 
den  bisherigen  Beziigen  entsprechend.  garantiert  werden,  wurde  nicht 
Folge  gegeben:  es  war  durch  eine  wflhrend  8  Monate  dnrchgefuhrte 
Statistik  nachgewiesen  worden,  datf  der  weitaus  groBte  Teil  dcs  betref- 
fenden  Personals  sich  auf  Grundlage  der  neuen  Reglements  fiir  die  Xeben- 
beziige erhcblich  besser  stellt.  als  bisher. 

Xeu  zu  ordnen  waren  aueh  die  L<»h  n  verhaltnisse  der  bei  den 
Bundesbalineu  im  Dienste  stehenden  Arbeiter,  sowhl  der  in  den  dein 
Fabrikgesetz  uuterstellten  Werkstiitten  beschiiftigten,  wie  der  im  eigent- 
liehen  Betriebsdienste  verwendeten.  Aueh  hier  wurde  durch  die  erlassenen 
Reglenients  eine  inaliige  Erhohung  des  Tagelohnes  zugestanden  und  die 
Anstellungsbedingungen  gUnstig  gestaltet.  Es  sind  versehiedene  Lolm- 
klassen  vorgesehen,  die  nach  den  dienstliehen  Leistungen  und  nach  den 
lokalen  Verhaitnissen  Anwendung  finden.  Alle  zwei  Juhre  tritt  eine  Auf- 
besscrung  von  20—35  Cts.  fiir  den  Arbeitstag  ein  bis  zur  Erreichung  des 
Hochstlohnes.  Fiir  Cberzeitarbeit  wird  brsondeiv  Vergiltung  geleistet. 
Xach  fttnfundzwanzigjahriger  Dienstzeit  hat  der  Arbeiter  Ansprneh  auf 
cine  Gratification  im  Betrage  des  30fachen  Tagelohnes.  ebenso  naeh 
zurttckgelegtem  10.  und  50.  Dienstjahr.  Die  Lohnzahlung  erfolgt  nionat- 
lich,  jedoch  wird  in  der  Mitte  des  Monats  eine  der  Halfte  des  Monats- 
lohnes  anntthenid  entsprechende  Absehlagszahlung  geleistet.  Die  gegen- 
seitige  Kiindigungsfrist  hetriigt  14  'Page  Sofortige  Entlassunjr  kann  nur 
aus  wichtigen  Grttnden  erfolgen. 
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Von  grOBter  Wiehtigkeit  fur  das  Arbeiterpersonal  ist  sodann  dor 
bereits  zura  groGen  Teil  durchgefiihrte  Grundsatz,  die  standigen  Tagelohn- 
.'irbeiter  zu  Beamten  zu  ernennen,  soweit  ihr  Alter  und  ihr  Gesundheits- 
zustand  es  gestatten.  Xeben  der  dreijahrigen  Amtsdauer  ist  namcntlich 
die  Zugehorigkeit  zu  einer  Hilfs-  und  Pensionskasse  wichtig,  wahrend 
fiir  die  Arbeiter  nur  K.ran  ken  kassen  bestehen.  Die  letzteren  werden 
auch  einheit.ich  umgestaltet  werden,  sobald  die  Xeuordnung  der  Hilfs- 
und  Pensionskassen  durchgefuhrt  sein  wird.  Da  die  bestehenden  Kranken- 
kassen  keine  Altersunterstutzung  kennen,  wurde  vom  Verwaltungsrat 
provisorisch  vertiigt,  daC  zuriickgetretene  Arbeiter,  die  nach  mindestens 
fttnfzehnjahriger  Dienstzeit  wcgen  Krankheit  oder  vorgeriickten  Alters 
<>der  uieht  haftptiichtigen  Unfalls  arbeitsunfahig  geworden,  eine  tagliche 
Untersttttzung  von  1,50  Frcs.  erhalten.  falls  sie  nieht  aus  vorhandenen 
Kassen  einen  gleich  hohrn  Betrag  beziehen. 

Die  endgilltige  Xeuordnung  der  Vcrhilltnisse  der  Pensions-  und 
Hilfskassen  der  Beamten  ist  dadurch  vcrzOgert  worden,  daC  sich  cine 
griindliche  versieherungsteehnische  Untersucliung  der  bestehenden  Kassen 
als  notwendig  herausgestellt  hat  und  die  Vorarbeiten  der  Prtlfung  an«'r- 
kannter  Sachverstilndiger  unterstellt  wurden. 

Der  Personalbestand  der  Bundesbahnen  bei  der  Generaldirektion 
und  bei  den  Kreisdirektionen  war  Ernie  1903  folgender: 

Keamte  Arbeiter 


Bahnbetrieb:  Allgemeine  Verwaltung     .    .  . 

728 

59 

Unterhalt  und  Aufsicht  der  Balm 

2  598 

3  022 

Abfertigungs-  und  Zugdienst 

8  559 

2  483 

•2  194 

1  463 

14  079 

7  027 

Hilfsgesehafte  

24(5 

3  003 

(13 

8 

3 

zeitweilige  Anstellung  beim  Bahnbau     .    .  . 

18 

2 

14  409 

10  043, 

somit  im  ganzen  24  452  (gegenilber  23  018  im  Jahre  1902). 

Wenn  die  Personalausgaben  sieh  schon  zufolge  der  Einfuhrung  der 
neuen  Gehaltsordnung  und  der  neuen  Xebenbeziige,  sowie  der  Lohnfest- 
setzung  fiir  die  Arbeiter  erheblich  vermehrten,  so  veranlaCte  noeh  eine  grotfe 
Steigerung  die  Vollziehung  des  Bundesgesetzes  vom  19.  Dezember  1902,1) 
betreffend  die  Arbeitszeit   beim  Betriebe  der  Eisenbahnen  und 

h  Vgl.  Archiv  )<*>?,  S.  711. 
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anderer  Yerkehrsanstallen.  Dieses  Gesetz  verkiirzt  <iie  bisher  festgesetzte 
Arheitszeit,   itidem    die   eigentliche  Arbeitszeit  zwar  grundsatzlich  auf 

11  Stunden  im  Maximum  belassen,  dagegen  cine  ununterbrochcne  Ruhe- 
zeit  von  wenigstens  10  Stunden  fttr  das  Lokomotiv-  und  Zugpersonal 
und  von  wenigstens  0  Stunden  tTir  das  ttbrige  Betriebspcrsona) 
vorgesehrieben  wild.  Diese  Ruhezeit  darf  urn  eine  Stunde  verkurzt 
werden,  wenn  der  Angestellte  eine  Dienstwohnung  in  der  Nilhe  der  Arbcits 
stelle  hat.  Ausnahmsweise  kann  eine  Verschiebung  der  Ruhezeit  in  dem 
Sinne  eintreteu,  daG  sie  mindestens  im  Durchschnitt  von  drei  Tagen 
eingehalten  wird.  Die  Pnlsenzzeit  ist  fttr  das  Lokomotiv-  und  Zu£- 
personal  auf  hochstens  14  Stunden,  fur  die  Bahnwilrterinnen  auf  hochstens 

12  Stunden  und  fttr  das  ubrige  Betriebspersonal  auf  hochstens  U>  Stunden 
bestimmt.  Aucli  hier  kann  die  Pnlsenzzeit  fur  Beamte  mit  Dienstwohnungen 
urn  eine  Stunde  verliingert  werden  und  Verachiebungen  sind  zulttssig. 
wenn  der  Durehschnitt  wtthrend  dreier  Tagc  gcwahrt  blcibt.  Alle  Beamten 
haben  sodann  Ansprueli  auf  52  dienstfreie  Tage,  wo  von  IT  auf  einen 
Sonntag  fallen  miissen.  Die  Befreiung  vom  Dienst  hat  voile  24  Stunden 
zu  dauern  und  muG  mit  einer  Xachtruhe  endigen.  Falls  sie  nicht  an  die 
gesetzliche  Ruhezeit  anschlieBt,  ist  sie  uni  8  Stunden  zu  verlttngeni.  Die 
freie  Zeit  ist  so  zu  gewiihren.  dnli  der  Beamte  sie  ganz  an  seinem  Wohn- 
ort  zubringen  kann.  Aulierdeiu  haben  alle  Betriebsbeamten  Ansprueh  auf 
einen  zusammenhiingenden  Urlaub  von  8  Tagen,  die  wtthrend  der  ersten 
8  Dienst.jahre  auf  die  52  Freitage  angereehnet  werden.  Vom  neunten 
Dienst.jahr  oiler  vom  dreiunddreiBigsten  Altersjahre  an  ist  jedoeh  dieser 
zusammenhangende  Urlaub  ttber  die  52  Freitage  hinaus  zu  gewiihren  und 
er  verliingert  sich  mit  ,je  drei  Dienstjahren  mehr  um  einen  weitern 
Urlaubstag.  Wegcn  dieser  Dienstbefreiung  dttrfen  die  Gehaltsbeziige  nicht 
verkurzt  werden. l) 

Dieses  iieue  Gesetz  ttber  die  Arbeitszeit  ist  am  1.  Oktober  11*08  in 
Kraft  gesetzt  worden;  die  Vollziehungsverordnung  datiert  vom  21.  Sep- 
tember UHYA.  Die  tinanziellen  Folgen  konnten  sich  dahcr  100H  nur  zuni 
Teil  geltend  machen,  waren  dagegen  bei  der  Budgeterstellung  fttr  1004 
voll  zu  berttcksichtigen. 

Den  Beamten.  die  dicsem  Arbeitsgesetz  nicht  untcrstellt  sind,  ist 
durch  Reglement  ein  zusammenhttngender  Urlaub  zugesichert,  der  fiir 
cine  Dienstzeit  bis  auf  10  Jahre  eine  Woche,  bis  auf  20  Jahre  zwei 
Wochen  und  fttr  eine  lttngere  drei  Wochen  betriigt. 

*)  Vgl.  fiir  die  Einzelhcitcn:  Question  de  la  duree  et  de  la  reglementation 
du  travail  (Suisse)  par  PI.  Weissenbach.  Bulletin  de  la  <  'oinmission  internationale 
du  Congres  de*  chemins  de  fer.   Juillet  1904.   XV J 1 1 .    No.  7.   S.  5W  u.  ft'. 
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Bautiitigkeit. 

Kinc  umfangreiche  Arbeit  tiel  dem  Baudepartemcnt  <l**r  Bundesbahnen 
Mit  Riieksieht  auf  den  bevorstclienden  Riickkauf  war  ein  erhebliclier 
(stand  im  I'mbau  und  in  der  Erweiterung  der  vorhandenen 
linanlagen  <'jngetreten:  nun  sollte  vielcs  tunlichst   rasch  naehgeholt 
•den.    Von  den  durcliaus  notwendigen  grofien  Bahnhoftunbauten  war 
el  in  Ausfiihrung  begriffen,  Olten  beinalie  vollcudet,  I-ansanne.  Neuen- 
g  und  St.  Gallen  angefangen.    Neu  zu  bearbeiten  waren  die  von  Kiel, 
n  (GflterbalinlioD,  Thun,  Vallorbes  und  die  Verlegung  der  linksufrigcn 
ichseebalin  auf  dem  Gebjct  der  Stadt  ZQrieli.    Dazu  kam  der  Bau  der 
•iten   Gleise  auf  den   Linien  Bern — Freiburg — Uiusannc.  I,ausamic — 
Maurice,  Lausanne— Vallorbe,  Basel— Delsberg,  Basel — Brugg.  Olten  — 
'.em.    Bern — Gumligen,    Winterthur — Romansliorn    und    Winterthur — 
Gallen —  Korsebach,  sowie  eine  Reihe  kleinerer  Stationserweiterungcn, 
'«itignng  von  Xiveauubergilngen  und  anderer  Yerbessernngen  der  be- 
henden    Anlagen.     Xaeh   einer  aninlhernden  Seliatzung   werdeii  die 
uausgaben  fur  diese  Linbautcn.  fiir  die  Fertigstellung  des  Siinplon- 
mels   und    der  Hickenbalm   und   fiir   die   Beschaft'ung   des  erf«»rder- 
hen    Betriebsniaterials   innerhalb   der   nachsten    10  Jahre  wenigstens 
3  Millionen  Franken  betragen.    Es  ist  nicht  ausgeschlossen.  dali  zufolge 
r  starken  Verkelirsvermehrung  diese  vorlautige  Bcreehnung  erlieblieh 
r<l  tiberstiegen  werden. 

Die  Vorbereitung  dieser  Bauten  ist  Sache  der  Kreisdirektbmen,  die 
rtigstellung  tier  I'lanvorlagen  zu  lliinden  des  eidgenossisehen  Eisen 
liiidepartetnents.  soweit  erforderlieh  nach  Einholung  der  Zustimmung 
s  Verwaltungsrates,  Sacbe  der  <  ieneraldirektion,  und  fiir  die  Bauaus- 
liruug  sind  timer  Obcraufsieht  der  Generaldirektion  wieder  die  Kreis- 
lvktionen  zustftndig.  Das  Durehlaufen  aller  dieser  Instanzeu  erfordert 
ft  Arbeit  und  Zeit. 

Finanzielle  Ergebnisse. 

Werden  die  Bundesbalinen  der  in  Aussiehf  stehenden  grolim  Bau- 
i<l  Betriebslast  gewachsen  seinV    Uni  zu  einer  riclitigen  Schatzung  zu 

laugen,  bieten  die  bislierigcu,  allerdings  nnr  kurzen  Erfahrungen  ge- 
i>s»-  Anhaltspunkte.  Vorerst  ist  festzustcllen.  dali  das  finanzielle  Er- 
«-bnis  des  Be  trie  beg  bis  Ende  15KJ3  ein  ganz  befriedigendes  war. 
U-  Gewinn-  und  Verlustrechnung  fiir  das  Jahr  lt>02.  welche  die  Linien  der 
ua  Siinplon-Bahn  uoeh  nicht  umfatit.  ergab  eineu  CbersehuG  von 
19.85  Frcs.,  woviin  verwendet  wurden:  auf  Gratifikation  an  das  Personal 

r  friiheren  Zentralbahn  und  Vereinigten  Scliwcizerbahnen  43*2  203.20  Frcs., 
if  Abschreibung  des  Saldos  des  Koutns  Kursverluste  147«><>7.5'»  Frcs..  auf 
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Ahschreibung  der  Organisationskostcn  dor  Sehweizerischen  Bundesbahnen 
1  31228*2,74  Pres.,  auf  Ahschreibung  auf  Bahnhofumbauten  und  -erweiterungon 
103  951,51  Pres.,  auf  Ahschreibung  des  Bilanzwortes  der  Darapfboote  auf  dem 
Zilrichsee  586  075.56  Frcs..  auf  Ahschreibung  der  Beteiligung  an  der  Urikon- 
Bauma-Bahn  723  869,83  Pres.  Der  Saldo  von  1  1 14  831,16  Frcs.  wurde  auf 
ni'ue  Rechnung  vorgetragen.  Die  angeftthrten  auBerordentlichen  Ab- 
sehreibungen  wurden  vorgenornmen,  da  die  Frist  fttr  die  gosetzlich  vor- 
geschriebene  Amortisation  des  Anlagekapitals  inuerhalb  60  .Tahre  erst 
1903  begann. 

In  der  Gewinn-  und  Verlustreehnung  fttr  1903  wurde  diese  gesetzliche 
Amortisation  nicht  erst  vom  1.  Mai,  dem  konzessionsmiiCigen  Rttckkaufs- 
termin  an,  sondern  fttr  das  ganze  Jahr  berechnet  und  mit  4  307  336,35  Frcs. 
obne  weiteres  in  die  Ausgaben  eingestellt.  Es  verblieb  nach  deren  Abzug 
ein  Saldo  von  1  030  681,99  Frcs.,  woleher  verwendet  wurde  wie  folgt  : 
2K0  000  Frcs.  als  erste  Annuitat  der  besondcrs  abzuschreibenden  Ausgaben 
filr  die  Erweiterung  und  VergrOlierung  von  Bahnhofen,  mit  denen  laut 
Rechnungsgcsetz  das  Baukonto  nicht  belastet  werden  darf,  und  250  000 
Franken  als  Gratitikation  fttr  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  1.  Mai  1903  an 
das  Personal  der  ehemaligen  Zentralbahn,  der  Vereinigten  Sehweizer- 
bahnen  und  der  .fura-Simplon-Bahn.  Der  Saldo  wurde  auf  neue  Rechnung 
vorgetragen. 

Die  Gewinn-  und  Verlustreehnung  fttr  1903  zeigt  aulier  dem 
Saldo  von  1902  an  Einnahmen:  Dberschufi  der  Betriebseinnahmen 
38  318  911,55  Pres.,  Ertrag  verftigbarer  Kapitalien  6  644  285.36  Pres.,  Bau- 
zinsen  auf  den  neuen  Linien  1  733  038,32  Pres.,  Ertrag  von  Nebengeschflften 
(Dampfbootbetrieb  auf  dem  Bodensee)  1 22  3 1 8,59  Frcs.,  Zuschtisse  aus  dem 
Erneuerungsfonds  5  873  765,75  Pres.,  Betriebssubvention  fttr  Etzwilen — 
Schaffhausen  39  375  Pres.  und  aus  sonstigen  Quellen  2  201,46  Frcs.:  an 
Ausgaben:  Kontokorrentzinsen  4  091  883.46  Frcs.,  Verzinsung  der  kon- 
solidierten  Anleihen  36  264  495,30  Frcs.,  Verlust  von  Xebengesehaften 
(Dampfbootbetrieb  auf  dem  Zttrchcrsee)  51  105,R9  Frcs.,  1.  Amortisations- 
<|Uote  4  307  336,35  Pres.,  Einlagen  in  den  Erneuerungsfonds  7  986  058.50  Pres. 
und  Verwendungen  zu  verschiedencn  Zweeken  117,166.20  Frcs. 

Zum  BetriebsttberschuC  ist  zu  bemerken,  dali  dicser  gegenttber 
dem  Voranschlagc  einen  Mehrbctrag  von  2  290  532  Frcs.  ergibt,  indem 
die  Mehreinnahmen  3  243  427  Pres.  bctrugen.  die  Mehrausgaben  nur 
952  895  Fres.  Cher  die  erfreuliche  Einnahmensteigerung  ist  oben  be- 
richtet.  Hier  ist  die  starke  Vermehrung  der  Betriebsausgaben  hervor- 
zuheben:  mit  72  843  405  Pres.  ttbersteigen  sie  die  von  1902  um  voile 
6  420  692  Frcs.  Diese  Vermehrung  um  9%  betrittt  fast  ausschliefilich  den 
Unterhalt  und   die  Anfsicht   der  Bnhn.  den  Abfertigungs-  und  Zugdienst 
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und  den  Fahrdienst  und  zwar  fallen  an  Mehrausgaben  aut*  die  Erhohung 
der  Personnlausgaben   3  511 284  Frcs.,    auf  Unterhalt   mid  Erneuerung 
2  629  630  Frcs.    Die  letzteren  sind  darauf  zuriickzufuhren,  datt  an  Erneue- 
run/j  des  Oberbaues  und  des  Rollinaterials  sehr  viel  nacbzuholen  ist.  Die 
Mehrausgabe  fiir  das  Personal  ist  zum  kleincren  Teil  vcranlafit  durch  die 
Verkehrssteigerung,  im  wesentlichen  aber  durch  die  Einwirkung  des  Be- 
soldungs-  und  des  Arbeitsgesctzes.    Die  eingetretene  Besserstellung  des 
Personals  ist  vom  v(dkswirtschaftlichen  und  sozialen  Standpunkte  aus 
sicher  zu  begrtifien:  es  ist  aber  nicht  aufier  Acht  zu  lassen,  datt  sic  eine 
ganz  erhebliehe  tinanzielle  Belastung  fur  die  Bundesbahnen   l)ildet.  Zu 
iibersehen  ist  namentlich  nicht,  daC  am   1.  Mai  1906  der  Eintritt  eincr 
neuen  Gehaltsaufbesserung  von  300  Frcs.  fur  jeden  Bearaten,  der  das 
gesetzliche  Htfchstgehalt  noch  nicht  erreicht  hat.  eine  grotte  Ausgaben- 
vermchrung  bcdingen  wird.    Wilhrend  der  Betriebskoeffizient  1902 
fur  die  Bundesbahnen  allein  60,5>s  und  fur  die  Jura-Simplon-Bahu  61, 3f', 
fiir  beide  zusammen  61,11  betragen  hatte,  erreiehte  er  1003  fur  die  Bundes- 
bahnen 65,5o.    Die  Erhohung  urn  4,42%  i«t  so  gmli,  daU  grottc  Vorsicht 
in  den  Ausgaben  zu  beobachten  ist,  wenn  das  tinanzielle  Gleiehgewicht 
der  Bundesbahnen  nicht  gesttfrt  werden  soli. 

Auch  der  Voranschlag  fiir  1904  hat  wieder  eine  erhebliehe  Aus- 
gabensteigerung  in  Aussicht  genommen.    Wahrcnd  die  Betriebseinnahmen 
urn   6  046  590  Frcs.  hOher  geschiltzt  wurden,  als   im  Budget  fUr  1903 
(113  306  740  Frcs.  gegen  107  260  150  Frcs.).  wurden  die  Betriebsausgaben 
uni  5  683  405  Frcs.  hOher  anges«*tzt  (77  993  465  Frcs.  gegen  72  310  060  Frcs.), 
was  gegenubcr  der  Rechnung  von   1902  sogar  eine  Mehrausgabe  von 
12  789  314  Frcs.  ausmachen  wilrde.    Allerdings  lassen  die  bisherigen  pro- 
visorischen  Betriebsergebnisse  voraussehen,  daC  die  wirklichen  Ausgaben 
fiir  1904  kleiner  sein  werden,  als  die  veranschlagten.    Andererseits  werden 
die  Betriebseinnahmen,  namentlich  ira  Personenverkehr,  den  Voranschlag 
erheblich  Ubersteigen.    Es  ist  somit  anzunehinen,  dali  auch  im  Jahre  1904 
die  «*esetzliehe  Amortisation  wird  voll  gedeckt  werden  kOnnen,  wahrend 
der  Voranschlag  der  Gewinn-  und  Verlustrechnung  mit  48  977  575  Frcs. 
Einnahmen  und  49  499  000  Frcs.  Ausgaben  abschliettt,  somit  521  425  Frcs. 
zu  der  vollen  Tilgung  der  Amortisation  im  Betrage  von  4  132  000  Frcs. 
fehlen  wurden.    Die  Ursachen  der  Ausgaben vennchrung  fiir  1904  sind 
die    gleichen.  die  schon  fiir   1903  wirksam  waren.    Abgesehen  von  der 
fQr  1906  bevorstehenden  GchaltserhOhung  dtirften  jedoch  die  Personal- 
ausjraben  mit  1904  ihren  Hohepunkt  erreicht  haben. 

Andererseits  wird  die  Gewinn-  und  Verlustrechnung  .Jabr  urn  Jahr 
mit  einer  htiheren  Zinslast  zu  rechnen  haben,  die  fortschreiten  wird  mit 
dem  Ausbaii  des  Bahnnetzes  und  der  Erganzung  des  Brtriebsmaterials. 
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Wenn  die  Verwaltung  audi  bestrebt  sein  wird,  diese  Belastung  ange- 
messen  zu  verteilen  and  nicht  notwendige  Bauten  zu  vermeiden,  so  wird 
doch  die  Zunahme  cine  stetige  bleiben. 

Es  war  daher  sehr  zn  begruBen,  daO  es  im  Oktober  1903  gelang, 
cine  Kon version  von  vierprozentigen  Anlcihen  der  Xordostbahn  und 
der  Zentralbahn  im  Gesamtbctrage  von  140  800  000  Pres.  in  nine  Anleihe 
zu  vereinbaren,  die  bis  zuni  15.  November  1911  noch  zn  3,/2°/o  z«  ver- 
zinsen  ist,  von  da  bis  zuni  15.  November  1917  nnr  noch  zu  3'/.,%  und 
von  da  an  nur  noch  zn  3  0  0.  Die  Kiiekzahlung  erfolgt  laut  Amortisations- 
plan  von  1913  bis  1962:  der  Bundesbahnvcrwaltnng  ist  das  Recht  zur 
Kiindigung  von  1917  an  vorbehalten.  Diese  neue  Anleihe  umfaBt  150 
Millionen  Franken:  die  Diflerenz  gegentiher  dein  znruckbezahlten  Betray 
wird  zu  Banzwccken  verwendet.  Die  von  cinem  Konsortium  franzftsischer 
Banken  ttbernommene  Operation,  die  sich  in  den  Jahren  1903  und  1904 
ohne  Anstand  und  zu  eineni  gUnstigen  Kurs  (07  °/„)  vollzogen  hat.  brachte 
eine  hoehst  erwiinschte  Garantie  einer  allmrthlichen  Erleichterung  der 
Zinslast;  die  Minderausgahe  wird  von  1  f»  1 7  an  jilhrlich  1  500  000  Frcs 
betragen. 

Nieht  zu  vcrgessen  ist,  dali  voraussichtlich  im  l»aufe  des  Jahres  UH)5 
der  Simplontunnel  dein  Betriebe  iibergeben  wird.  Ob  in  den  ersten 
Jahren  die  in  Anssicht  zu  nehmende  Vcrkehrsvcrmehrung  ausreichen 
wird,  die  voile  Vcrzinsung  des  Baukapitals  zu  sichern,  bleibt  abzuwarten. 

Die  Deckung  der  stets  wachsenden  Last  der  Betriebskosten  und  der 
Verzinsung  ist  nur  zu  erhort'«*n  von  einer  stetigen  Vcrinehrung  der  Be- 
triehseinnahmen.  Nacli  den  langjiihrigen  Erfahrungen  im  Eisenbahnwesen 
kann  allcrdings  an  einer  solchen  Steigerung  im  Dnrehsehnitt  lilngerer 
Perioden  kein  Zweifel  sein.  Trotzdem  ist  eine  vorsiehtige  Gcsehflfts- 
fiihruug  und  ein  Verzicht  auf  gewagte  Versuche  geboten,  wenn  die  Ent- 
wicklung  der  Buudesbahnen  eine  gesunde  bleiben  und  dein  Lande  die 
volkswirtschaftlichen  Vorteile  sichern  soil,  die  mit  allem  Grund  von  der 
Verstaatlichung  erwartet  werden.  Dali  fiir  die  kurze  Zeit  ihres  Bestehens 
schon  recht  vieles  geschehen  ist,  zeigen  diese  Mitteilungen.  Wenn  der 
Weg  ruhigen  Fortschreitens  audi  kiinftig  eingehalten  wird,  darf  der  Zu- 
knnfr  der  Buudesbahnen  getrost  entgegengeseheu  werden. 
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An  Inge  3-  (Zum  ersten  Teile  des  Aiif*ntzei   Anhiv  1904, 

Heft  6.  S.  1-270  sfehorkO 


Yertrnp: 

zwischen 

ilon  Yertretern  des  schweizerischen  Bundesrates  in  It»Tii  einerseits 

und 

dem   Dircktorium  der  Sehweizerischen  Zentrnlbahn  in  Basel  anderscits. 

(Vom  5.  November  1900.) 


Art  ike  1  1. 

Die  Sehweizerischt*  Zentralbahngcsellschaft  tritt  ihr  gesainte*  bewegliche* 
und  unbeweglich.es  Yermogen  in  dem  auf  den  Zcitpunkt  der  Ubergabe  (Artikel  5) 
sicli  ergebenden  Bestande  der  Sehweizeriaeheu  Eidgenosacnechaft  (dem  Bunde) 
•zu  Eigentum  ab.  tnit  Inbegriff*  ihrer  Anteile  an  den  Gemcinachaftsbahnen  (Botz- 
bergbahn,  inklusive  Koblenz— Stein,  Aargauischc  Sudbahn  und  Wohlen— Brem- 
garten),  der  aus  der  Gotthardsubvention  abzuleitendcn  Reehte  und  der  be/.tiglic  h 
der  Bahnstreeke  Aarau— VYoschnau  der  Zcntralbahnjfesellschaft  gegenuber  der 
Sihweizerischen  Xordostbahngesellschaft  laut  Vertrag  vom  20.  November  1865  zu- 
stehenden  Reehte,  sowie  init  Kinschlutt  der  vorhaudenen  Funds.  Vorbehalten 
bleiben  nur  die  in  Artikel  2  hiernacb  genannten  Anspruehe. 

Der  Bund  uberniinmt  dieses  Yermogen  mit  alien  Rechten  und  Lasten  und 
mit  der  Verpfliehtung,  samtliehe  Verbindlichkeiten  der  Sehweizcrischen  Zontral- 
bahngesellBchaft  zu  erfiillen.  Kr  tritt  somit  aucb  in  alle  Vcrpflichtungen  der  Ge- 
sellsehaft,  betreffend  die  Verzinsung  und  die  Ruckzahlung  der  konsolidierten 
Anleihen  ein.  Dabei  bat  es  die  Meinung,  dafi  die  GUlubigcr  der  Gesellschaft 
Urechtigt  sein  sullen,  ihre  Anspruche  selbst&ndig  und  direkt  gegenuber  dem 
Bund  zu  verfolgen  (Artikel  128  O.-R.),  und  dafl  der  Bund,  falls  die  Gesellschaft 
belangt  wird,  aucb  die  Vertretung  der  letztern  auf  seine  Kosteu  iiberniinmt. 

Artikel  •>. 

Als  Gegenleistung  iibergibt  der  Bund  der  Sehweizeriscben  Zeutralbabn- 
gesellschaft  spfitestens  drei  Monate  nach  Inkrafttreten  dieses  Yertrages  100  000 
(bunderttausend)  eidgenbssische  Rententitel  auf  je  30  Frcs.  jHhrlicher  Rente,  lau 
fend  vom  1.  Januar  1901  an,  und  halbjahrlich  auf  30.  Juni  und  31.  Dezember  in 
eidgenossischer  W&hrung  und  bei  den  fur  die  Bundesbahnobligation  festge»etzten 
Zahlstellen  zahlbar.  Diese  Rententitel  sind  seitens  des  Kreditors  unkundbar,  da- 
gegen  sleht  dem  Bunde  das  Recht  zu,  dieselben  nach  Ablauf  von  zwanzig  Jahren, 
nach  vorausgegangener  sechsmonatlicher  Kiindigung.  jederzeit  ganzllch  oder  teil- 
weise  abzulbsen  gegen  Barzablung  von  7.V)  Tics,  per  Titel,  erstnuds  am  31.  De- 
zember 1920. 
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Uberdies  stellt  dor  Bund  innert  dor  gleichen  Frist  (spjltestens  drei  Monate 
nach  Inkiafttreten  dieses  Vertrages)  der  Schweizerischen  Zentralbahngesellschaft 
in  bar  zur  Verfiigung  den  nicht  zur  Verteilung  gelangten  Toil  des  Aktivsaldos 
der  Gewinn-  und  Verlustrechnung  pro  31.  Dozember  1899,  betragend  nach  Ahzug 
dor  Dividonde  pro  1899  und  der  allgoincinen  Gratification,  572  810.90  Frcs.,  und 
forner  eino  Suinmo  vnn  4  700000  Frcs..  auf  welehen  Betrag  der  der  Gesellschaft 
zukoinniende  Teil  des  Krt  rages  dos  Jab res  1900  von  den  Kontrahenten  ondgultig 
festgesetzt  wir<i. 

A  r  t  i  k  o  I  3. 

Um  der  Gesellschaft  die  sofortige  Aushingahe  ties  den  AktionHron  zukom- 
menden  Vennogens  (vor  Ablauf  des  in  Artikel  667,  Abs.  2,  des  Obligationenrochts 
lestgesetzten  Termins  und  vor  Erledigang  der  si  hwebcnden  und  der  allfHllig 
streitigen  Verbindlichk<  iten)  zu  ermoglichen,  verpfliehtet  sich  der  Bund,  fur  alio 
noch  schwebenden  odor  streitigen  Verbindlichkeiten  dor  Gesellschaft,  nameiitlich 
aueh  ftir  ibre  uoeh  nicht  falligen  Anleihensschulden,  den  Glaubigern  im  Sinne 
von  Artikel  667,  Ab«*.  4  dos  Obligationenrochts  Sieherheit  zu  leisten. 

Artikel  4. 

Die  von  dor  Gesellschaft  zu  erneunenden  Liquidators  werdon  behufs  m«.g- 
lichster  Vereinfaohuug  dos  Verfahrens  sich  mit  dem  Bundosrate  ins  Einvernohmen 
setzen  und  nainentlich  bezuglich  cler  zu  erlassenden  1'ublikationen  und  Anzeigcn 
dessen  Ansicht  cinholen. 

Die  Kosten  der  Liquidation  trttgt  der  Bund. 

Artikel  5. 

Nach  allseitig  erfolgter  Ratification  dieses  Vortragos  und  nach  Erfiillung 
der  in  Artikel  2  hiorvor  beduugenen  Leistungen  lindet  dor  tlbergang  dor  Unter- 
nebmung  an  den  Bund  ohne  weiteres  statt. 

Bis  zu  diesem  Zeitpunkte  wird  die  Gesollschaft  fortfahren,  da.s  Untemohiiien 
in  alien  Teilen  tn  eignnoin  Namen,  aber  fur  den  Fall  der  Genelnnigung  des  Ver- 
trages vom  I.  Januar  1901  an  auf  Rechuung  des  Bundes  zu  verwalten  und  zu 
betreiben.  Sio  wird  dabei  nach  bestem  Wissen  und  Gewissen  und  in  gewohnter 
Weise  verfahren.  Inunerhin  solien  oingreifende  Verftnderungon  am  status  quo 
des  Gesellschaftsvonm'igons  und  auBergewiVhnliche  Ausgaben,  welcha  nicht  gegen- 
wflrtig  Bchon  durch  Gosetz  oder  Vertrag  begriindet  siud  odor  auf  genehmigten 
Bauvorlagen  beruhen,  nur  mit  Zustimmung  des  Bundesrates  vorgonointnen  werdeu. 

Nach  erfolgtom  Cbergang  der  I'nternehmung  an  den  Bund  wird  das  Di- 
rektorium  dieselbe  bis  Hi.  Dozember  I9ni  fiir  Rechuung  des  Bundes  weiter  ver- 
walten  und  betreiben,  wobei  verstanden  ist,  dali  dem  Direktorium,  baziehungs- 
weise  den  einzelnon  Mitgliodern  desselhen.  alio  bisherijren  Rechte  und  Kompe- 
tenzon  zustehen  sollen,  und  dali  solche  Gegenstando,  weloho  jetzt  dor  Genehraigung 
des  Vei  waltungsrates  bedurfen,  dem  eidgenossischen  Kiseubahndopartement,  bo- 
ziehungsweiso.  vom  I.  .luli  1901  nn  der  Goneraldirektion  dor  Schweizeriscben 
Bundesbahnen  vorzulegen  sind. 

Artikel  0. 

Der  Bund  verpttichtet  sich,  die  Beamten  und  Angestellten  dor  Schweizerischen 
Zentralbahn  bis  zum  I.  Mai  1903  unter  den  bestehenden  Anstellungsbedingungen 
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in  seine  Dienste  zu  ubernehmen,  nnd  zwar,  soweit  iminer  imiglich,  in  gleicher 
dienstlicher  Stellung;  void  geuannten  Zeitpunkte  an  tinden  die  allgcmeinen  Nor- 
men  der  Buudesgesetzgebung,  betreffend  die  Beamten  nnd  Angestellten  der  Bundes- 
bahnen  Anwcndung.  Diese  Verpflichtung  bezielit  sich  nieht  auf  die  Mitglieder 
des  Direktoriums. 

Auch  anerkennt  nnd  bestfttigt  er,  soweit  es  das  Bundesbahnnetz  betrifft, 
diejenigen  Rechte,  welche  durch  den  Freikartenvertrag  des  scbweizerischen  Eisen- 
bahnverbandes  voin  24.  25.  November  1*93.  Artikel  »,  den  DirektiuDsmitgliedern 
und  den  Oberbeamten  der  Scbweizerischen  Zentralbahn  zugesichert  worden  sind. 

Artikel  7. 

Der  Bund  erklart,  auch  beziiglich  der  Hiit'skassc  der  Beamten  der  Zentral- 
bahn  in  die  Verpfiichtungen  der  Zentralbahngesellschaft  einzutreten. 


Dieser  Vertrag  fnllt  dahin,  wenn  er  nicht  bis  1.  .lanuar  1901  endgultig  die 
Genehuiigung  des  BundeBrates  und  der  Bundesversammlung,  sowie  diejenige  des 
Verwaltnngsrates  und  der  Generalversammlung  der  Schweizerischen  Zentralbahn- 
gesellschaft  erhalten  haben  wird. 

Artikel  9. 

Allf&llige  Streitigkeiten  iiber  die  Auslegung  oder  die  Voll/ieliung  dieses 
Vertrages  entscheidet  das  Bundesgericht  als  einzige  Instanz. 

Bern  und  Basel,  deu  5.  November  1900. 


Artikel  8. 


Zenip. 
CnmteB.se. 


Fur  das  Direktoriuin 
der  Sehweizer.  Zentralbahn: 

Heusler. 


Oberer. 


• 
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Anlage  4.  iZu  Seite  107  Kehiirit'.) 


<i  v  h  a !  t  so  v <1  n  u  11  ju: 

fur  die 

Henmten  und  stiindigen  Angestellten  der  sclnveizerischen  Bundesbnhnen. 

(Vom  7.  Januar  1902.) 


In  Ausfiihrung  des  Artikel  -2  des  Bundesgesetzes,  betreffend  die  Besoldungen 
der  Beaniten  und  Angestcllten  der  schweizerischen  Bundesbahnen,  vom  29.  .luni 
i!K»  wird  das  Minimum  und  das  Maximum  der  Besoldung  ftir  jede  einzelne  Be- 
anitung  und  Anstellung  restgenetzt,  wie  folgt: 

A.  Allgemeine  Verwaltung. 

I.  Besoldnngsklassc  .  10 Ono— 15  000  Fres). 

1 .  Gehaltastufe  ( 12  000  - 1 5  000  Frt-s.) ; 
Die  Mitglieder  der  Generaldirektion. 

2.  Gehaltsstufe  (10000-12 000  Frcs.): 
Die  Mitglieder  der  Kreindirektionen. 

II.  BesoIdungsklasHe  (6000 —  10000  Fits.). 

1.  Gehaltsstufe  (7  000-10000  Frcs.): 
Keine. 

2.  Gehaltastufe  (6000-9000  Firs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Der  Generalsekretitr,  der  Vorstand  der  Ausgabenkontrolle,  der  Hauptbuih- 
halter,  der  Hauptkassier.  der  Vorstand  des  Personcntarifbureaus,  der  Vor- 
stand des  Gutertarifbureaus,  der  Vorstand  der  Einn.-tmnenkontrolle,  der 
Vorstand  den  Uechts bureau 8. 

b)  bei  den  K  reisdirektionen  : 
Keine. 

III.  Begoldungsklasge  (5 000  —  8  0»>0  Fres.). 

1.  6ehaJtsstufe  (r>000-8ooo  Fits.): 
Keine. 

2.  Gehaltastufe  (."jOOO— 7  000  Fits.): 
Keine. 

IV.  Ilesoldntigsklnsse    4  000  —  7  000  Fits.). 

1.  GehaltSStllfe  (4  800— 7 « WO  Fre.ft.): 
a)  bei  der  Generaldirektion: 

Der  Vorstand  des  statistiscben  Bureaus,  dor  Vorstand  der  Verwaltung  der 
Pensions-,  Hilfa-  und  Kraukenkasv,en.  die  stellvertreter  des  General- 
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sekretars,  des  Vorstandes  der  Ausgabenkontrolle,  des  Hauptkassiers  und 
dcs  Hauptbuchhalters,  die  I.  Stellvertreter  der  Vorstilndc  des  Personen- 
tarifbureaus,  des  Giitertarifburcaus  iind  dor  Kinnahmenkontrolle,  sowie 
der  Stellvertreter  des  Vorstandes  den  Reclitsbureaus. 
b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Dor  Direktionssekretar,  der  Vorstand  des  Kechtiungsbureaus,  der  Kassier, 
der  Vorstand  des  Rechtsbureaus. 

2.  Gehaltsstufe  (4  500-6  500  Pres.): 

a)  bei  der  Generaldirekiion : 

Der  Vorstand  des  FrachtreklauiationsbureauH. 
h)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Keine. 

3.  Gehaitestufe  (4  000-uooo  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaidirektion: 

Die  II.  Stellvertreter  der  Vorstftiule  des  Personentarifbun-aus,  des  Giiter- 
tari (bureaus  und  der  Kiuuahmenkoiitrolle. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Der  Vorstand  der  Materialverwaltung. 

4.  Gehaltsstufe  (4000-5*200  Fn-s.): 
Keine. 

V.  ItesoldungekUase  (3  000  -  5  000  Pres.). 

1.  6ehaltsstufe  C$500—  5 oor>  Pres.): 

a)  bei  der  Generaidirektion: 

Die  Departeinentssekretftre,  der  Kanzloivorstand,  der  Registrator,  der  Uber- 
setzer,  die  Tarif  beainten. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Der  Stellvertreter  des  Direktionssokretilrs,  der  Stellvertreter  des  Vorstandes 
des  Reclumngsbureaus,  der  Stellvertreter  des  Vorstandes  des  Rechts- 
bureaus, der  Buchhalter,  der  Tarifbeamte. 

2.  Gehaltsstufe  (3  300  —  4  800  Frcs.): 

a)  bei  der  Gen  eraldi  rektiou  : 

Der  Stellvertreter  den  Vorstandes  des  statistisehen  Bureaus,  der  Druck- 
sachenverwalter,  die  Stationsrevisoren  I.  Klasse,  der  Stellvertreter  des 
Vorstandes  des  Fraehtreklamationsbureaus,  der  Stellvertreter  des  Vor- 
standes der  Verwaltung  der  Pensions-,  Hill's-  und  Krankenkassen. 

b)  b i* i  den  Kreisdirektionen: 

Die  I.  Departemcntssekretflre,  der  Kanzlcivorstaud,  der  Registrator,  der 
Grundbuchsekret.'ir,  der  Stellvertreter  des  Vorstandes  der  Materialver- 
waltung. 

3.  Gehaltsstufe  (3  300—4  500  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaidirektion: 
Die  Stationsrevisoren  II.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Keine. 
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4.  Gehaltsstufe  (3  000—4  200  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen : 
Die  II.  Departementssekreture. 

VI.  Besoldungsklasse  (-2  400  -  4  80«  Frcs.). 

1.  Gehaltsstufe  (2  700-4  800  Free  »: 
Keine. 

2.  Gehaltsstufe  <2  700-4  500  Frcs.): 

a)  bei  der  Gent- rnldirektion : 
Die  Bureaujrchilfen  I.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Keine. 

3.  Gehaltsstufe  (2  400-4  200  Frcs.): 

»)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Bureaugehilfen  I.  Klasse. 

4.  Gehaltsstufe  (2  400  -4  000  Frcs  ): 
Keine. 

5.  Gehaltsstufe  (2  400  -  3  600  Fros.): 
Keine. 

VII.  Besolilungsklasse  U  600  — 3  60i>  Frcs  ). 

1.  Gehaltsstufe  (2  1 00-3 am  Frcs.): 
Keine. 

2.  Gelultsstufe  (2  100-3  300  Frcs.): 

tV  bei  der  Generaldirektion 

Die  Bureaugehilfen  II.  Klasse;  der  Faktor  der  Billetdrnckerei. 

b   bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Bureaugehilt'en  II.  Klasse. 

3.  6ebalrastufe  (2  100-3  000  Kres  ): 
Keine. 

4.  Gehaltsstufe  (lgoo— aooo  Frcs.): 

Keine. 

5.  Gehaltsstufe  (lH*o-2  7(K)  Frcs  ■: 
Keine. 

6.  Gehaltsatufe  (1H» -2  500  Frcs  : 
Keine. 

7.  Gehaltsstufe  :ISOO— 2  300  Frcs.i: 
Koine. 
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VIII.  BesoldnngaklaMe  (1 500- 2700  Frcs.). 

1.  Gehaltsstufe  (l  700—2  700  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldir  ektion : 
Die  Billetdrucker  I.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen  : 
Keine. 

2.  Gehaltsstufe  (1600—2  500  Frcs.): 
Keine. 

3.  Gehaltsstufe  U500— 2-400  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion : 

Die  Bureaugehilfen  III.  Klasse,  die  Billetdrucker  II.  Klasse,  die  Hausmeistcr 
der  Verwaltungsgebaude. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bureaugehilfen  III.  Klasse,  die  Magaziniers  der  Materialverwaltong,  die 
Hausmeister  der  Verwaltungsgebaude. 

4.  Gehaltsstufe  (1500-2  300  Frcs  ): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Die  Abwarte  der  Verwaltungsgebaude. 

b.i  bei  don  Kreisdirektionen: 

Die  Abwarte  der  Verwaltungsgebaude. 

5.  Gehaltsstufe  (l  500  2  l<Xi  Frcs.): 
Keine. 

IX-  Besoldnngsfclasse  (I  200  —  2200  Frcs.). 

1.  Gehaltsstufe  (1400—2200  Fn-s.): 
Keine. 

2.  Gehaltsstufe  (l  400-2  100  Frcs.): 
Keine. 

3.  Gehaltsstufe  (1 200-2  100  Frcs  ): 

a)  bei  der  Generaldirektion : 

Die  Bureaugehilfen  IV.  Klasse,  die  Buchdrucker,  die  Autographiedrueker, 
die  Lithojtraphen,  die  Buchbinder,  die  Bureaudiener. 

h)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bureaugehilfen  IV.  Klasse,  die  Buchdrucker,  die  Autographiedrueker, 
die  Lithographen,  die  Buchbinder,  die  Vorarbeiter  der  Material verwaltung, 
die  Magazingehilfen,  die  Bureaudiener. 

4.  Gehaltsstufe  (1300-2000  Frcs.): 
Keine. 

5.  Gehaltsstufe  (1200-2000  Frcs.): 
Keine. 

6.  Gehaltsstufe  (1200-1900  Frcs.): 
Keine. 

Archir  far  Eisenbahnwoson.  1906.  10 


Digitized  by  Google 


146 


Die  Durchfiihrung  der  Verstaatlichung  In  der  Schweiz. 


7.  Gehaltsstufe  (1200-1800  Fics.): 

a)  bei  der  Generaldirektion 
Die  Fourgonfiihrer. 

b)  bei  den  Kreisdirektioneu: 
Die  Fourgonfiihrer. 

8.  6ehattsstufe  (1200-1 700  Frcs.): 

Keine. 

9.  Gehaltsstufe  (1  200—1  GOO  Frcs.): 
Keine. 

10.  Gehaltsstufe  (1200—1500  Frcs): 

a)  bei  der  G eneraldirektlon  : 
Die  Auslaufer. 

b)  bei  den  K reisdirektionen  : 
Die  Auslaufer. 

B.  Bau,  Unterhalt  und  Aufsicht  der  Bahn. 

II.  Besoldungsklasse  (6  000  —  10  000  Frcs.) 

1.  Gehaltsstufe  (7  000—10000  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Der  Oberin^enieur. 

b)  bei  den  Kreisdirektioneu: 
Keine. 

2.  Gehaltsj.tufe  (6000-9000  Frcs): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Die  Stellvenruter  tics  Oberinprenieurs. 

b)  bei  den  Kreisdirektioneu: 
Dio  Obcringenieure. 

III.  Besoldnngsklasse  (5  000  —  8000  Frci.). 

1.  Gehaltsstufe  (5  600—8000  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektioncn : 

Die  Stellvertreter  der  Oberingenieure. 

2.  Gehaltsstufe  (5000-7  000  Frcs.); 
Keine. 

IV.  BeHoldongsklasse  (4000— 7  000  Frew.) 

1.  Gehaltsstufe  (4 800-7 000  Frcs.): 

a)  bei  der  General  di  rcktion  : 

De  In^enieure,  Archiiekten  und  Elektrotechniker  I.  Kla*se;  der  Vorstand 
der  Ob^rbanumlerialverwaltung;  die  Sektionsingenieure  beim  Bau. 

b)  b»  i  den  Kreisdirektioneu: 
Keine. 
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2.  Gehaitsstufe  (4  600  -  6600  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine, 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Ingenieure,  Architekten  und  Elektrotechniker  I.  Klasse;  die  Bahn- 
ingenieurc  I.  Klasse. 

3.  Gehaitsstufe  (4000—6000  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion : 

Die  Geometer  I.  Klasse;  der  Stellvertreter  des  Vorstandes  der  Oberbau- 
materialverwaltung. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Bahningenieore  II.  Klasse. 

4  Gehaitsstufe  (4  000-6200  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Geometer  I.  Klasse. 

V.  Besoldungsklasse  (3000-6000  Frcs  ). 

1.  Gehaitsstufe  (3  500—5000  Frcs): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Die  Ingenieure,  Architekten  und  Elektrotechniker  II.  Klasse;  der  Sekretftr 
des  Oberingenieurs. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Keine. 

2.  6ehaltsstufe  (3  300—4  800  Frcs): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Die  Geometer  II.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Ingenieure,  Architekten  und  Elektrotechniker  II.  Klasse;  die  Sekretare 
der  Oberingenieure. 

3.  Gehaitsstufe  (3  300—4  500  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  d«-n  Kreisdirektionen: 
Die  Geometer  II.  Klasse, 

4.  Gehaitsstufe  (3000-4  200  Frcs  ): 
Keine. 

VI.  Besoldangsklasse  (2  400  —  4  800  Frcs.). 

1.  6ehaltsstufe  (2700—4800  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Die  technischen  Gehilt'en  I.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen 
Keine. 

10* 
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2.  Gehalt88tufe  (2  700-4  500  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Die  Bureaugehilfen  I.  Kinase. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Stellvertreter  der  Babntngenieure  und  die  technischun  Gehilt'en  I.  Klasae. 

3.  Gehaltsstufe  (2400—4200  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion  : 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen 
Die  Bureaugehilfen  1.  Klasse. 

4.  Gehaltsstufe  (2  400-4000  Fres.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Sekretare  I.  Klasse  der  Bahningeuieure. 

5.  Gehaltsstufe  (2400—3  600  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Sekretare  II.  Klasse  der  Bahningenieure;  die  Bahnmeister  I.  Klasse. 

VII.  Besoldnngsklasse  (1 800  -  3  600  Frcs .). 

1.  Gehaltsstufe  (2100-3  600  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Die  technischen  Gehilfen  II.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  technisehen  Gehillen  II.  Klasse. 

2.  Gehaltsstufe  (2100-3  300  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Die  Bureau<reliilfen  II.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bureaugehilfen  II.  Klasse;  die  Bahnmeister  II.  Klasse. 

3.  Gehaltsstufe  (2100-3  000  Frcs.): 
Keine. 

4.  Gehaltsstufe  (1800—3  000  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Stellwerkauf'seher. 

5.  Gehaltsstufe  (1800—2  700  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Bahnraoistergehilfen  I.  Klasse. 
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6.  6ehalts8tufe  (1  800—2500  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaidirektion :  ♦ 
Keino. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen  : 

Die  Briicken-  und  Stellwerkmonteure. 

7.  Gehaltsstufe  (1800—2  300  Frcs  ): 
Keine. 

VIH.  BeaoldungsklMse  (1  600  — 2  700  Frcs  ). 

1.  6ehaltsstufe  (1700—2  700  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaidirektion: 

Die  Zeichner  I.  Klasse;  die  technischen  Gchilfen  III.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  technischen  Gehiifen  III.  Klasse. 

2.  Gehaltsstufe  (1600-2500  Frcs.): 
Keine. 

3.  Gehaltsstufe  (1500-2  400  Frcs  ): 

a)  bei  der  Generaidirektion  : 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Zeichner  I.  Klasse. 

4.  Gehaltsstufe  (1  500-2  300  Frcs.): 
Keine. 

5.  Gehaltsstufe  (l  500-2100  Frcs.): 
Keine. 

IX.  Bcsoldungsklasse  (I  200  —  2200  Frcs.). 

1.  Gehaltsstufe  (1400— 2200  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaidirektion: 

Die  Zeichner  II.  Klasse.;  die  BureaugehillVn  III.  Klusse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Zeichner  II.  Klasse:  die  Bureaugehilfen  111.  Klasse  der  Oberinpenieure; 
die  Vorarbeiter  I.  Klasse. 

2.  Gehaltsstufe  (1400-2100  Frcs.  i: 

a)  bei  der  Generaidirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bahnmeistergehilfen  II.  Klasse. 

3.  Gehaltsstufe  (l 200-2  100  Firs.): 

a)  bei  der  Generaidirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bureaugehilfen  III.  Klasse  der  Bahningenicure. 
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4.  Gehaltsstufe  (1300-2  000  Frcs.j: 
Keine; 

5.  Gehaltsstufe  (1200-2000  Frcs.): 
Keine. 

6.  Gehaltsstufe  (1 200—1  900  Frc8.): 

a)  bei  der  Generaldirektion  : 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen : 

Die  Vorarbeiter  II.  Klasse,  die  Tannelwarter  I.  Klasse,  die  Barrierenwarter 
la  Klasse. 

7.  Gehaltsstufe  (1200-1  800  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen : 

Die  Bahnw&rter  1.  Klasse;  die  Barriercnw&rter  lb  Klasse;  die  Blocksignal- 
warter  I.  Klasse;  die  Tunnelwarter  II.  Klasse. 

8.  Gehaltsstufe  (1200—1700  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Bahnarbeiter  I.  Klasse. 

9.  Gehaltsstufe  (1200-1  600  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keicu-. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bahnwarter  II.  Klasse;  die  Barrieren- und  Bloeksijrnalwilrter  II.  Klasse. 
10.  6ehaltastufe  (1200-1500  Frcs.) 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Bahnarbeiter  II.  Klasne. 

C.  Betriebsdienst 

II.  Besoldungsklnsse  (6000  —  louuo  Frc>.). 

1.  Gehaltsstufe  (7000-ioooo  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Der  Oberbetriebsela-f;  der  Obermnschineningenienr. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Keine. 

2.  Gehaltsstufe  (tiuoo-9000  Ffcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Der  Stellvertreter  d«\s  Oberbetriebsrhefs;  der  Obertelegrapheninspektor; 
der  Stellvertreter  des  Obennaschineningenieurs. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Betriebschefs;  die  Obermaschinenin^enieure. 
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III.  Besoldnngsklasse  (5  (WO  -  8000  Frcs.). 

1.  Gefeaftsstufe  (5  600  -8  000  Frcs.): 

a)  bei  der  GeneraMi rektion : 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Stellverrreter  der  Obennaschineningenicure;  die  Werkstattenvorstande 

I.  Klasse. 

2.  GehaltMtufe  (5  000— 7 ooo  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirection : 
Die  Betriebsiuspektoren. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Stellvertreter  I.  Klasse  der  Betriebsehefs;  die  Werkstattenvorstande 

II.  Klasse. 

IV.  Besoldnngsklasse  (4  000  -  7  000  Frcs... 

1.  Sehaltsstufe  (4  800  -7  000  Frcs  ): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Der  Stellvertreter  des  Obertelegrapheninspektors;  die  Maschineningenieure 
I.  Klasse;  die  Fdektrotechniker  I.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Stellvertreter  der  Werkstattenvorstande. 

2.  GehaltSStufe  (4  500— 6  5<»  Frcs.): 

a)  bei  der  Genera  Idirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Telegraplieninspektorcn;  die  BahnhofvoretUnde  la  Kinase;  die  Ma- 
schineningenieure I.  Klasse;  die  Werkstatteningenieure  L  Klasse;  die 
Elcktrotechniker  I.  Klasse. 

3.  Gehaltsstufe  (4  000-6000  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirek  tion  : 
Der  Oberrepartiteur. 

b)  bei  den  Kreisdire  ktionen: 

Die  Stellvertreter  II.  Klasse  der  Betriebsehefs,  die  Bahnhofvorstande  lb 
Klasse,  die  Verwalter  I.  Klasse  der  Lagerhlluser;  die  Depotehefs  I.  Klasse, 

4.  6chaltsstufe  (400O-52HO  Frcs  ): 

a)  bei  der  Generaldirektion : 
Keine. 

b;  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Verwalter  II.  Klasse  der  Lagcrhauser. 

V.  Besoldnngsklasse  (3  000  -  500U  Frcs.  . 
1.  6ehaltsstufe  (3  500-5  000  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Der  Vorstaud  der  Xentralwagenkontrollc;  die  Maschieningenicure  II.  Klasse, 
die  Klektrotechniker  II.  Klasse,  der  Sekretitr  ties  Obermjischtneningenieurs. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Vorstande  der  Dampfbootverwaltungcn. 
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2.  Gehaltsstufe  (3300—4600  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion : 
Kcine. 

h)  bei  den  Kreisdirektionen : 

Die  Bahnhofvorstande  II.  Klasse;  die  MaBehineningcnieure  II.  Klasse,  die* 
Werkstatteningenieure  II.  Klasse,  die  F.lektrotechniker  11.  Klas»e,  die 
Depotchefs  II.  Klasse,  die  Wagenmeister,  die  SekrciUre  der  Obennnx<hinen- 
ingenieure. 

3.  Gehaltsstrfe  (3  800- 4 BOO  Pres.): 

a)  bei  der  Generaldirektion : 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  BurcauvorstHnde  bei  den  Obermaachineningenieuren,  die  Lokouiutiv- 
kontroleurc,  die  Oberlokomotivfuhrer,  die  Depotaufseher;  die  Werkfiihrer. 

4.  Cehaltsstufe  (3000-4  200  Frcs.): 
Kcine. 

VI.  Resoldungsklasse    240u-  4H00  FresA 

1.  Gehaltsstufe  ^7<X)-4  8no  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Die  Bureau  chefs  beim  Oberbetriebschef:  die  technisehen  Gehilfen  I  klasse 
beini  Obertelegrapheninspektor;  die  technWchen  Gehilfen  I.  Kla*»e  >»eim 
Obermaschineningenieur. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bureauchefs  bei  den  Bctriebscliefs,  die  Chefs  I  Klasse  der  '.uter- 
expeditionen,  die  Buohhalter  und  R< ohnungsfiihrer  l»eim  oi.erma^  Inuen- 
ingenienr  und  in  den  Werkstatten. 

■ 

2.  6ehaltsstafe  (2  700  4:>00  Fro.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Die  Bureaugehilfen  I.  Klasse. 
I))  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  teihnischen  Gehilfen  I.  Klasse  bei  den  Telpjri apheniit>|n  kt.  reti  und 
bei  den  Oberiuaschineniugcnieuren. 

3.  Gehaltsstufe  (2  400—4  200  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bureaugehilfen  I.  Klasse,  die  Stellvertreter  1.  Klasse  d<  i  Halmhof- 
vorstilnde. 

4.  6ehall83tufe  (2  400—4  000  Frcs.  : 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

h)  bei  den  K reisdirek ti onou : 

Die  Stationsvorstande  I.  Klasse,  die  OberguterseliafTuer.  die  si.-llwrtreter 
der  Vorstttnde  der  Dampfhootvcnvaltungeu. 
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5.  Gehaltsstufe  (2  400-3  GOO  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaidirektion: 

Die  techni6chen  Gehilfen  II.  Klasse  beim  Obertelegrapheninspektor. 

b)  bei  den  K  roisdirektionen  : 

Dio  Stellvertreter  der  Lagerhausverwalter;  die  technischen  Gehilfen  II.  Kla*«* 
bei  den  Telegrapheninspektoren. 

VII.  BesoMungsklasse  fl  800  -  3  600  Fres). 

1.  Gehaltsstufe  <  2  100-3  600  Frcs): 

a)  bei  der  Generaidirektion:  * 
Die  technischen  Gehilfen  II.  Klasse  heim  Obermaschincningenieur 

b)  bei  den  Kreisdirektionen : 

Die  Stellvertreter  II.  Klasse  der  Bahnhofvorstande,  die  Chefs  II.  Klasse  der 
Giiterexpeditionen,  die  Chefs  der  Stationsbureaus,  die  Reehnungsfiihrer 
und  Bureauchefs  I.  Klasse  der  Giiterexpeditionen,  die  Aufseher  elektri- 
scher  Aulagen  I.  Klasse;  die  technischen  Gehilfen  II.  Klasse  bei  den  Ober- 
maschineningenieuren.  die  Magaziniers  I.  Klasse  des  Fahrdienstes,  di* 
Werkfuhrergehilieii. 

2.  Gehaltsstufe  (2PIO-3  300  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaidirektion: 
Die  Bureaugehilfen  II.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bureaugehilfen  U.  Klasse,  die  Kinnehmer  I.  Klasse,  die  Obcrzugfiihrer: 
die  Vorarbeiter  I.  Klasse  beim  Werkstftttedienst. 

3.  Gehaltsstufe  '2100—3000  Fres.): 

a)  bei  der  Generaidirektion: 
Keine. 

by  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Zuggkontroleure,  die  Wagem  isiteuie  I.  Klas>e. 

4.  Gehaltsstufe   I  800-3  000  Frcs  i: 

ai  bei  der  Generaidirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Statiousvorstande  II.  Klasse.  die  Stationsgehilfen  I.  Klasse,  die  Steil- 
vertreter  III.  Klasse  der  Bahnhofvorstande,  die  Gcpackexpedienten 
I.  Klasse,   die  Telegraphisten  T.  Klasse.   die  Gutercxpeditionsgehilfen 

I.  Klasse,  die  Lagerhausgehilfen  I.  Klasse,  die  Kechtiungsfiihrer  mid 
Biireaiuhefs  II.  Klasse  der  Giiterexpeditionen,  die  Stellvertreter  der 
Obergiiterschaffner.  die  Dampfbootkapitiine  I.  Klasse:  die  Lokomotivliihrer. 

5.  Gehaltsstufe  (l  800-2  700  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldiroktion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Raugiermeister  I.  Klasse,  die  Gehilfen  der  Ober/.ugfiihrer,  die  Aufseher 
elektrischer  Anlageu  II.  Klasse;  die  Magaziniers  II.  Klasse,  die  Vorarbeiter 

II.  Klas«e  beim  YVerkstattedienst,  die  Monteure. 
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6.  fiehaltsstufe  (1800— 2500  Frcs.;: 

a)  bei  der  Generaldirektion : 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Guterschaffner  I.  Klasse,  die  Wagenvisitenre  II.  Klasse,  die  Magazin- 
gehilfeu  I.  Klasse  beiin  Fabrdienst. 

7.  GehaltS8tufe  (1800—2  300  Frcs): 

h)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine, 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Portiers  der  Werkstatten. 

VIII.  Beaoldnngsklaaao    i  500  -  2  700  Fret* .). 

1.  6ehaltsstufe  (l  (joo-2  700  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 

Die  technischen  GehihVn  III.  Klasse  beiin  Obenna*chineningenieur. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Stationsvorstilude  III.  Klasse,  die  Einnehmer  II.  Klasse,  die  Portiers 
la  Klasse,  die  Dampfbootkapitane  II.  Klasse,  die  technischen  Gehilfen 
III.  Klasse  bei  den  Obermaschineningenienren,  die  Gasmcister. 

2.  Gehaltsstufe  (ifiuo-2500  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

I))  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Rechnungsfiihrer  und  Biireauchefs  in.  Klasse  der  Giilerexpeditionen: 
die  Zngfiihrer. 

3.  Gehaltsstnfe  (1500—2  400  Frcs): 

a)  bei  der  Generaldirektiou : 

Die  Burcatigehilfen  III.  Klasse,  die  Zeichner  I.  Klasse. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Bureaugehilfen  III.  Klasse,  die  Stationsgehilfcn  II.  Klasse,  die  Gepftek- 
expedienten  II.  Klasse,  die  'IVlegrapbisten  II.  Klasse,  die  Giiterexpedition.s- 
gchiifen  II.  Klasse,  die  Lngerhansgehilfen  II.  Klasse.  die  Wagen-  und 
Schriftenkontroleure  I.  Klasse,  die  Poitiers  lb  Klasse,  die  Magaziniers 
der  Lagerhauser,  die  Dampfbontmaschinisten,  die  Draht/.ieher:  die  Zeich- 
ner I.  Klasse. 

4.  6ehaltsstufe  (1500-2:100  Frcs  ): 

a)  bei  der  Generaldire kt  ion  : 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Station.svorstande  IV.  Klasse;  die  Vorarbeiler  I.  Klasse  beim  Kahrdienst. 

5.  Gehaltsstufe  1 1  500-2  100  Frcs): 

a;  bei  der  Generaldirektion: 
Keine, 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 
Die  Magazingehilfen  II.  Klassr. 
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IX.  BeaoMun^sk lasse  (1200  — 2200  Frcs.). 

1.  6ehalt88tufe  (1400-2200  Frcs): 

a)  boi  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Rangiermeister  II.  Klasse,  die  Magaziniers  bei  den  Tclegraphen- 
inspektionen. 

2.  6ehaltsatufe  (1 400-2  100  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Einnchiner  III.  Klasse,  die  Guterschaflner  II.  K lasse,  die  Gepaek- 
expedlenten  III.  Klasse,  die  Frachteneinauger,  die  Dampfbootsteuerleute 

I.  Klasse. 

3.  6ehaJtsstufe  (1200—2100  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Die  Bureaugebilfen  IV.  Klasse. 

b)  boi  den  Kreisdirektionen: 
Die  Bureaugehilfen  IV.  Klasse 

4.  6enatta8tufe  (1300—2000  Frcs.): 

n)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Vorarbeiter  I.  Klasse  des  Kxpeditionsdienstes,  die  Weiclien-,  Uber- 
gangs-,  und  Signalwarter  I.  Klasse,  die  Drehsclteiben-  und  Schiebebtihnen- 
warter  I.  Klasse,  die  Wttrtervorstande,  die  Kamionneure,  die  Beleuch- 
tungswarter  I.  Klasse,  die  Vorarbeiter  der  Lagerhauser:  die  Lokoinotiv- 
heizer,  die  Vorarbeiter  II.  Klasse  beim  Fahrdienst. 

5.  Gehaltsstufe  (1200—2000  Frcs.1): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Stationsgehilfen  III.  Klasse,  die  Telegraphisten  III.  Klasse,  die  Giiter- 
expeditionsgebilfeu  III.  Klasse,  die  Lagerhausgehilfen  III.  Klasse,  die 
Wagen-  und  Schriftenkontroleure  II.  Klasse,  die  Portiera  II.  Klasse,  die 
Trajektkahn-  und  Sehleppschiffiihrer. 

6.  Gehaltsstufe  (1  200    1  900  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion  : 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen: 

Die  Arbeiter  I.  Klasse  beim  Rangier-  und  (iepaekdienst,   die  Vorarbeiter 

II.  Klasse  des  Kxp<  ditionsdieustes,   die  Kondukteure;   die  Vorarbeiter 

III.  Klasse  beim  Fabrdienst,  die  Arbeiter  I.  Klasse  beim  Fahrdienst,  die 
Magazingebilfen  III.  Klasse. 
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7.  6ehaltsstufe  (1-200—1800  Frcs): 

a)  bei  der  Generaldirek  tion  : 

Die  Zeichner  II.  Kinase  beim  Obermasehineningenieur. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen : 

Die  Haltestelleuvorstande,  die  Arbeiter  I.  Klasse  beim  Kilgutdieust,  beim 
Giiterdienst  und  beim  Kamionnagedienst,  die  Belouchtungswarter  II. 
Klasse,  die  Weichen-  und  Ubergangswllrter  II.  Klasse,  die  Drehscheiben- 
und  Schiebebiihneuwarter  II.  K  lasso,  die  Dampfbootsteuerleute  J  I.  Klasne. 
die  Dampfbootkassiere  I.  Klasse,  die  Dampfbootheizer  I.  Klasse;  die 
Zeicbner  II.  Klasse  bei  den  Obermaschineningenieuren,  die  Auslftufer 
(Burcaudicner),  die  Naehtwachter. 

8.  Gehaltsstufe  (l  '200-1  700  Frcs  ): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  K reisdirektionen : 

Die  Wagenreiniger,  Die  Dampfbootkassiere  II.  Klasse,  die  Dampfbootheizer 
II.  Klasse. 

9.  Gehaltsstufe  (1  200— I  Gtt)  Frcs.): 

a)  bei  der  Generaldirektion : 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdir  ektionen : 

Die  Arbeiter  II.  Klasse  beim  Rangier-  und  Gepiickdnnst,  beim  Kilgutdirmst- 
uud  beim  Kamionnagedienst,  die  Bromser,  die  Mairnseu;  die  Arbiter 
II.  Klasse  beim  Fahrdienst. 

10.  Gehaltsstufe  (i  2U0-1  500  Fres.): 

a)  bei  der  Generaldirektion: 
Keine. 

b)  bei  den  Kreisdirektionen : 

Die  Arbeiter  II.  Klasse  beim  Giiterdienst,  die  PutBerimten  und  Wartorinnou, 
mit  Ausschluti  <ler  Barrierenwarterinnen;  die  Arbeiter  III.  Klasse  l>eim 
Fahrdienst. 

* 

In  diesen  GehaltsansiUzon  sind  die  Nebenbeziige  fur  das  l-okiMiiotivper-M.ua 
und  das  Zugapersonal  nieht  inbegriffen;  dagegen  sind  in  denselben  die  fur  I  »i.-n«t- 
wohnungen  angereehueteu  Mietbetrage  emhalteii. 

Bern,  den  7.  Januar  1902. 

Im  Nanieii  des  srbweiz.  Bundesrate>. 

Der  B  u  n  d  e  s  |»  r  ;i  »  i  d  e  n  t : 
Zemp, 

Der  Kanzlei  der  Kidgenossensehat'i: 
It  inkier. 
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Von  M.  Oder, 

Professor  an  tier  Kdnigl.  Technischen  Hochschule  «u  Danzig. 

fSchlufl.)i) 
(Mit  einor  Tafel.)*) 

IV. 

Verwertuug  der  Kcfunileiien  Ergebnisse. 
A)  Vergleichung  mit  dem  Blumschen  Verfahren. 

Es  sollen  zuniichst  die  Ergebnisse  des  Blumschen  Verfahrens  mit 
den  oben  erhaltenen  verglichen  werden.  Um  den  Oberblick  fiber  den 
Gang*  der  nachstehenden  Untersuchungen  zn  erleichtern,  sollen  die  End- 
ergebnisse  kurz  vorweggenommen  werden. 

Nach  A.  Blum  ergo  ben  sich  als  Oesamtkosten  fur  die  Bahnhrtfe 
nach  Anordnung  I  und  II: 

24)  Kj  =  (/'+  Q  +  2  R  -f  2  .$)  k9 

2ft  >  Kn  -  V  (2  kx  -f      +  Q  A-r  +  A>  (*,  -4-  A-r)  +  S  (kK  4-  fr.) 

hierfiir  wollen  wir  schreiben 

SB)  h'j  =  ( /'  +  Q  +  /?  +  S)  *,  +  ( ft  +  S)  kv 

27  f  jr„  =(/»+-«  +  A>  +  A')  *r  +  (2  7'  +■  A>  -f    )  AV 

Die  nachstehenden  Untersuchungen  ergebcn: 

1.  daC  in  Gleichung  20  das  Glied  (K  +  S)kv  das  den  Zuschlag  fttr 
die  Behandlung  der  Umkehrwagen  darstellt,  insofern  unzutreffend 
ist,  als  nicht  der  voile  Wert  von  kF,  sondern  nur  ein  Bruchteil  in 
Rechnung  gestellt  werden  darf, 

*. 

2.  daC  das  von  Blum  eingefQhrte  Verhaltnis  .   -4  bis  6  zu  klein 

ist,  da  die  Verschiebekosten  bedeutend  hOher  sind  als  das  vier- 
oder  sechsfache  der  Zugkosten. 

i)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1904  S.  1328  ft*. 
*)  Die  Tafel  befindet  sich  am  Schlufl  des  Heftes. 
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Will  man  aus  den  Fonneln  26  und  27  die  Betriebskosten  von  Bahn- 
hofen  der  Forraen  I  und  II  ermitteln,  fiihrt  man  die  richtigen  Werte  von 
k'  ein  und  setzt  nach  Blum  kv  ~  4  kg  bis  6  Ac,  so  mttssen  die  Gesamt- 
kosten  zu  gering  ausfallen,  da  kv  zu  goring  bewertet  ist.  Will  man  da- 
gegen  nur  2  Bahnhofe  der  Formen  I  und  II  miteinandor  vergleichen,  bildet 
man  also  den  Unterschied  der  Gleichungen  2fi  und  27,  so  bleibt  ttbrig: 

28)  Kj  -  Kn  =  (R  f  S)  kv  -  '2  P  4  R  +  S)  kz. 

Das  erete  Glied  der  rechten  Seite  ist  an  sich  zu  groG;  da  aber  Blum 
fur  kv  einen  zu  geringen  Wert  einfuhrt,  so  heben  sich  die  Ungenauig- 
keiten  z.  T.  gegenseitig  auf.  So  ist  es  erklfirlich,  daC  in  manchen  Fallen, 
wo  es  sich  lediglich  urn  Vergleichung  der  Anordnungen  I  und  II  handelt, 
die  Blumsche  Rechnung  brauchbare  Ergebnisse  liefert. 

An  einigen  Zahlenbeispielen  soil  nun  die  Vergleichung  nither  durch- 
geftthrt  werden.  Wir  beschriinken  uns  auf  die  FMle,  in  denen  die  Anzahl 
der  behandclten  Wagen  1  000,  1  900  und  2  800  bctrflgt;  wir  nchmen  ferner 
an,  daB  die  ZUgc  nicht  stationsweise  gcordnet  werden;  die  Untcrsuchungen 
werden  nur  fur  Bahnhofe  nach  den  Anordnungcu  I  und  II  durehgefuhrt; 
sie  entsprcchen  folgenden  Fflllen  der  TabHle  3:  la  bis  7a.  22a  bis  28a 
nnd  20  a  bis  35  a. 

Urn  nach  dem  Blumschen  Verfahren  rechuen  zu  konnen,  mutt  man 
die  Kosten  fur  eine  einfache  Verschiebefahrt  (lurch  den  Bahnhof  Ar  und 
die  Kosten  fur  eine  einfache  Zugfahrt  kg  kennen.  Blum  nimmt,  wie 
bereits  wiederholt  erwahnt  ist,  an,  daC  der  Wert  von  A"t,  zwischen  4  ka  und 
6  A*,  liegt;  da  wir  kz  iiberall  zu  4,'2  ^  erraittelt  haben,  so  in  U  lite  also  der 
Wert  von  A'  zwischen  1G,S  und  25,2  ,\\  schwanken.  Tatsiichlich  ist  er 
aber  im  allgcmeincu  holier.  Auch  ist  der  Wert  von  kv  fUr  Anordnung  I 
und  II  an  sich  verschieden. 

Wir  wollen  nun  einmal  die  Rechnung  nach  Blum  unter  der  Voraus- 
setzung  durchfilhren,  dali  in  jedcm  Falle  k0  -  4  ke  1(5*  4  ist.  Zweitens 
wollen  wir  die  Rechnung  nach  Blum  unter  Einfuhrung  genauerer  Werte 
fUr  kv  (nach  den  obigen  Ermittlungeii)  anstellen.  Dabei  wollen  wir  fur 
Anordnung  I  und  II  der  Einfachheit  wegen  gleiche  Kosten  annehmen. 
trotzdem  dies  nicht  ganz  zutrifft,  und  zwar  wtthlen  wir  die  Werte  filr 
Anordnung  I,  da  sich  diese  am  einfachsten  aus  den  Tabellen  entnehmeu 
lassen.  Wir  wahlen  die  Kosten  fur  den  Fall,  daB  kein  Eckverkehr  vor- 
handen  ist,  und  die  Ziige  nicht  stationsweise  rangiert  werden;  danach  wird 

fUr  Fall  la  bis  7a:  A'p  -  59,7  ^ 
.  „  22a  n  28a:  /.„  38,0  „ 
„     „     29a   „   35a:  kv  —  34,4 
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Wir  benutzen  bei  der  Berechnung  nach  Blum  die  Gleichungen  2(5 
und  27;  von  den  beiden  Klararaerausdriicken  der  Gleichung  27  ist  der 
erste  unmittelbar  den  Tabellen  7  bis  18  zu  entnehmen,  der  zweite  muB 
berechnet  werden.  Die  Ergebnisse  der  Berechnung  sind  in  den  Tabellen  23 
bis  25  enthalten  und  rait  denen  der  genaucren  Untersuchung  verglichen. 

In  den  Tabellen  werden  dnreh  k  die  Verschicbekostcn  fur  einen 
Wagen  bezeichnet;  sie  ergeben  sieh  durch  Division  der  Gesamtkosten  ^  A' 
durch  die  Anzahl  der  behandelten  Wagen. 

Zunachst  sind  die  Kosten  nach  den  Formeln  unter  der  Voraussetzung 
l>ereehnet,  daG  kv  4  f,s  ist;  sodanu  sind  die  Kosten  ebenfalls  nach  den 
Formeln  ermittelt,  hierbei  aber  auf  Grund  der  obigen  Untersuchungen 
verbesserte  Werte  von  kv  eingefilhrt;  schlieClich  sind  die  Ergebnisse  der 
Tabellen  zur  Vergleichung  darunter  gestellt. 

1000  Wagen.  Tabellc  23. 


Berechnungsverfahreu 


Laufende  Nummcr  der  ZucammcD- 
stellung  auf  S.  167 


la 


2a  3a 


■la 


5  a 


6a 


7  a 


nacli  Blum 
ks  =  4,2 


k. 


16,* 


(m  _  4) 


16,fi  17,6 


nach  Blum  fmit  verbessertein  /,- 
Werte  von  k9) 
kK  _  4,2         k9  =  59,7 


k" 


2l,o 
— 4,2 


60,7 
63,9 


20,k 


18,9 

20,5 


2l,o 

19,9 


18...  2!,o 

t 

21,0  2l,n 


25.? 
2I,o 


_3,     _l.fi     +l,t     -2.5  ±U,n 


(til  =  14,2) 


k:~k 


i  r 

r 


62.7  67,?  74,6 
63,7     63,4  62,8 


65,7 
63,9 


74,6 


-!,<>  +3,8  +11*  +  1,« 


genaueres  Verfahren  (nach  I  ^ 


den  Tabellen) 

*•„  _  59,i 


i 

K'-Ki 


59,7  59,8 
57,5  57,3 


: 


+54,2 


+2,5 


60,0 
57,0 
+  3,o 


66,8 
66,5 

H0,3 


60,0 
575 

+  2.5 


63.9 
+  10,7 

60,3 
57,5 


89.5 
63,'J 
+25,6 

r>8.9 

57,5 


I 


+  2,*  +11,4 


i)  Es  sei  an  dieser  Stelle  nochmnls  ausdrticklich  dnrauf  hingewiesen,  da(J 
die  in  den  ohigen  Untersuchungen  gcfundenen  „Ge,Hanitko*tenu  nieht  identisch 
sind  mit  den  „Selbstkostenu,  die  der  Eisenbahu  aus  dem  VerschielM-n  erwachsen; 
diese  sind  vielmehr  bedeutend  holier,  da  sie  auCer  den  von  uns  ermittelien  rGesanit- 
kosten"  noch  eine  Reihe  anden-r  Einzelkosten  enthalten. 
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betriebskoateu  auf  Verschiebebahnhofen. 
1900  Wagon. 


Berechnungsverfahren 

Laufende  Kummcr  < 
stellung  auf 

22a  :  2.1  a    24  a  2.>a 

i 

ler  Zusamme 
S.  167 

-  l— 
26  a     27  a 

n- 
28a 

nach  Blum 

kz  —  4,a        k9  =16,» 
(in  =  4) 

K 

K, 

k,-kn 

16,8     17.6      18,9  21,0 
21,o     20,6     21),:.  19,9 

-4,3   -3,?  —  |,s 

1        '  ' 

18,5  21,0 
21o  21,o 

25,2 
2l,o 
+  4.. 

nach  Blum  (mit  verbeasertem 
Werte  von  kv ) 
kB  =  4,a        kv  =  38,0 
(m  =  9) 

genaueres  Verfahren  (uach 
den  Tabellen) 

AV»  =  38,0 


*7 


38,0 
42,2 


39,9 
42,0 


42  s  47,i  4l,s  47,6 
41,7      41,1      42,.'  42,2 


k",  -  k"n  !  -4,j    -  2,i  ;  +  l,i   +  6,4  i  -  6,4  +  5,3 

i  !  i 


,  57," 
42,2 
+  14,8 


k; 
.... 


38,0 

38,1 

41.1 

41,4 

38,2 

41,4 

4.Y. 

40,9 

40,7 

40.4 

39.8 

40,9 

40,9 

40," 

i 
i 

-2.6 

+  «.; 

+  1,, 

-2,: 

+  0* 

4  4.. 

Tabellc  26. 


2800  Wagon. 


Bereehnuugsverfahren 


Laufende  Xnmmer.der  Zusamraen- 
stellung  auf  S.  167 

29  a    30a    31a     32  a     33  a     34  a     35  a 


nach  Blum 

ks  =  4,8         A„  =  16,« 
(/»  =  4) 


nach  Blum  (mit  verbeasertem 
Wcrtc  von  /,„) 


16.«  17,6 


21,o     20,$     20,:.  19,9 


18.:,  2l,<> 
21,o  21.o 


k't  —  ktl  -  4,2      3,2  -- 1,6  +  l,i  ■  -  2,:.  ±0,o 


kx  =  4.2 


kv  =  34,4 

(/»  -::  8,21 


genaueres  Verfahren  (nach 
d«m  Tabellen) 

*V.  -  34,4 


34,4     36.1      38,:  43,"  37,8  43,0 

38,<;     38.4      38,i  37,:.  3s,„  38,6 

i 

-4,2   -2,:i    4  0,,;  -i-.V.  —  O.n  ±4,4 

r 

•  '       "         I  "  I  ' 

!  I 

34,4     34,:-      JMi.y  37.2  34,6  37.2 

35,9     35,6      35.  i  34,8  '  35,9  35,9 

-1,0  -1,1 ;  + 1,6  •  2.4  - 1,3  +i,3 


25.2 
21.0 

+  4,2 

51.6 

38.6 
+13.o 

4().o 
S5,» 
+  4.i 
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Aus  den  Tabellen  IflCt  sich  folgendes  erkennen: 

1.  Die  Verschiebekosten  ergeben  sich  fiir  jede  der  Anordnungen 
I  und  II  nach  dem  Blumschen  Verfahren  bei  Ap  ~  m  ke  =  10,8  be- 
deutend  geringer  als  nach  dem  genaueren  Verfahren. 

2.  Bei  Einfuhrung  genauerer  Werte  fiir  kc  erhalt  man  nach  dem 
Blumschen  Verfahren  Kosten,  die  beim  Fehlen  des  Eckvcrkehrs 
(Fall  la,  22a,  29a)  fur  Anordnung  I  mit  den  genauer  bcrcchnetcn 
ubereinstimmen  mussen,  wahrend  sie  fur  Anordnung  II  wenigstens 
leidliche  Annaherungen  ergeben.  Fiir  einen  Eckverkehr  von  50% 
an  beiden  End«Mi  (Fall  7 a,  28a.  35a)  wcrdon  sie  hides  zu  hoch; 
die  untcr  dicsen  Annahmen  berechneten  Werte  fiir  Anordnung  I 
weiehen  recht  betrachtlich  von  den  genaueren  ab,  nilmlich  um 
20t6  um  11,5  und  um  11,6  4,  dagegen  die  Werte  fiir  Anordnung  II 
weniger,  nftmlich  nur  um  6,4,  um  1,3  und  um  2,"  4 

3.  Bildet  man  den  Unterschied  der  Kosten  fiir  Anordnung  I  und  II 
(A'j—  kjj),  so  findet  man,  daB  das  Blumsche  Verfahren  mit  /.,.  —  4  kg 
-16,8  4,  in  den  9  Fallen  6a,  7a,  25a,  26a,  27a,  28a,  32a,  34a, 
35a  bessere  Annaherung  gibt,  als  dasselbe  Verfahren  mit  ge- 
naueren Werten  fur  Ac,  dali  es  diesem  dagegen  in  den  9  Fallen 
2a,  3a,  4a,  5a,  23a,  24a.  30a.  31a.  33a  nachsteht:  in  den  3  Fallen 
la,  22a  und  29a  sind  die  Werte  beider  unter  sich  gleich. 

Man  erkennt  also,  dali  beim  Vorhandensein  eines  starken  Eckverkehrs 
das  Blumsche  Verfahren  mit  dem  ungenaueren  Werte  fur  kv  bessere  An- 
naherungen  ergibt,  als  mit  dem  genaueren  Werte  von  /.„,  trotzdem  bei 
diesem  die  Gesamtkoslen  schiirfer  ermittelt  werden.  Die  Erkiarung  dieser 
eigentumlichen  Tatsachc  ist  bereits  oben  angedeutet  worden.  Auf  die  Er- 
kiarung der  ubrigen  Ergebnisse  soil  hier  nicht  naher  eingegangen  werden. 

In  der  Gleichung  26  bedeutet  das  Glied  (li  -;■  N)  k.t  die  Mehrkosten, 
die  aus  der  Behandlung  der  Eckwagen  entstehen.  Wie  bereits  hervor- 
gehoben  worden  ist,  ergeben  sich  diese  Mehrkosten  nach  dem  Blumschrn 
Verfahren  mit  verbessertem  Werk  von  kvzu  hoch.  z.  B.  nach  Tabelle  25  in 
Fall  35a  zu  (51,0-34,4) .  2800  :~  17/2  .  2  800  4,  anstatt  zu  (40,0—34,4)  .  2  800 
=  5.6  .  2  800  vS,  mithin  etwa  3mal  zu  hoch;  infolgedessen  mttfite  man  das  Glied 
(RJrS)kv  berichtigen,  es  etwa  in  der  Form  schreiben  (// +  *s')  .r  .  7.'r,  wo 
./•  ^  1  ist.    Die  Gleichung  26  wiirde  also  genauer  lauten  mtlssen : 

29)  Kj  —{P-'t  Q  f  li  +  >' ,  kr  +  {R±S).v.  k:. 

Es  liegt  nun  der  Gedanke  nahe,  fttr  .r  einen  Mittelwert  zu  sue  lien 
und  durch  Berichtigung  des  Gliedes  (li  +  S)  kv  in  (#  +  S')  A„../-dic 
Blumsche  Theorie  zu  verbessern.  Dieser  Versuch  ist  aber  erfolglos,  da 
der  Wert  von  .r  innerhalb  zu  grolier  Grenzen,  beispielsweise  fiir  die  letzt 

2  1 

behandelten  Faile  la—  <  a  und  22a — 35a  zwischen       und  schwankt. 

6  r>y) 
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Es  dUrfte  hicrnach  der  Beweis  filr  die  in  der  Einleitung  aufgestellte 
Behauptung  erbracht  sein,  daC  die  Ergebnisse  der  Blumschen  Unter- 
suchungen  im  einzelnen  nicht  ganz  einwandfrei  sind.  Fur  praktiscbe 
F&lle  muB  man  daher  stets  eine  genauere  Rechnung  anstellen,  wobei  die 
oben  gegebenen  Bcispiele  als  Anhalt  dienen  kttnnen. 

B)  Die  charakteristischen  Eigenschaften  der  vier  verglichenen 

Anordnungen. 

a)  Betriebskosten. 

Zum  Schlusse  wollen  wir  noch  die  charakteristischen  Eigenschaften 
der  verglichenen  Anordnungen  festzustellen  suchen  nnd  zwar  zun&chst 
an  der  Hand  der  Tafel1)  bezttglich  der  Betriebskosten. 

Wir  erkennen,  daC  alle  Kurven  mit  steigcndem  Verkehr  fallen.  Sie 
zeigen  im  allgemeinen  einen  leidlich  stetigen  Verlauf.  Die  Absatzbildung 
bei  1  600  Wagen  erklftrt  sich  daraus,  daC  bei  diesera  Verkehr  (gegendber 
dem  von  1  300  Wagen)  eine  Lokomotive  mehr  eingestellt  werden  muli, 
die  sich  aber  nicht  vollstandig  ansnutzen  laBt.  Die  Kostenkurve  der 
Anordnung  I  zcigt  bei  einem  Gesaratverkehr  von  1  000  Wagen  in  12  von 
den  16  dargestellten  Fallen  die  hochsten  Werte,  onenbar  weil  bei  einer 
so  geringen  Wagenzahl  zwei  nebeneinanderliegende  Verschiebeanlagen 
schlecht  ausgenutzt  werden;  sie  fftllt  indes  sehr  rasch  mit  Zunahme  des 
Verkehrs  nnd  ist  fttr  groCe  Wagenmengen  bei  fehlendem  Eckverkohr  dio 
giinstigste,  so  lange  das  Ordnen  nach  Stationen  keine  zu  grotfe  Rolle 
spielt:  andernfalls  tritt  sie  hinter  Anordnung  III  zurttck.  Die  Anord- 
nung II  ist  nur  anwendbar,  solangc  der  Gesamtvcrkehr  2  800  Wagen 
nicht  ttbcrsteigt,  (vergl.  Archiv  1004  S.  1375),  sie  erweist  sich  urn  so 
mehr  der  Anordnung  I  uberlegen,  je  starker  der  Eckverkehr  wird. 
und  ist  besonders  vorteiHiaft,  solange  nicht  mehr  als  2">°/0  der  Ziige 
stationsweise  zu  ordnen  sind.  Wird  der  Prozentsatz  grOUer,  so  wird 
sie  von  Anordnung  III  aus  dem  Felde  geschlagen.  Anordnung  IV  mit 
Hagans  -  Schlepplokomotive  tritt  besonders  bei  Eckverkehr  oder  aus- 
gedchntem  Stationsrangieren  mit  I  und  II  in  Wettbewerb:  dagegen  wird 
Anordnung  IV  mit  gewohnlichen  Schlepplokomolive.il  fast  durchweg  am 
teuersten.  Immerhin  zeigt  sie  sich  bei  einem  schwachen  Verkehr  von 
1  000  Wagen  in  vielen  Fallen,  bei  lmhen  Vcrkchrazahlen,  wenigstens  bei 
starkem  Eckverkehr  und  ausgedelmtem  Stationsrangieren  der  Anordnung  I 
ge.waehsen.  Die  Anordnung  III  ist  bei  ausgedehntem  Stationsrangieren 
alien  Anordnungen  vorzuziehen,  aber  auch  sonst  (Ibertrifft  sie  sie  viel- 
fach:  abgesehen  von  dem  Fall,  dalJ  der  Eckverkehr  ganz  fehlt  und  die 

i)  Die  Tafel  bctiudet  Mi-h  am  SchluG  des  Heftes. 
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Ztige  stationswcise  Uberhaupt  nicht  geordnet  werden,  zeigt  sie  sich  als 
die  am  billigsten  odor  jedcnfalls  als  eine  sehr  billig  arbeitende  Anlage. 

Als  Endergebnis  laBt  sich  ansehen,  daB  BahnhoTe  mit  durchgehendem 
Gefftlle  besonders  fttr  den  Fall  am  Platze  sind,  daC  zahlreicbe  ZUge 
eingehend  geordnet  werden  mttssen.  Aber  auch  flir  andere  Fftlle  sind 
sie  empfehlenswert,  sofern  nur  die  Hebung  dor  Wagen  auf  den 
Streckenfahrten  und  nicht  erst  mittels  besonderer  Schlepp- 
fahrten  stattfindet.  1st  man  aber  z.  B.  aus  Ortlichen  Grtlnden  gezwnngen, 
eine  Anlage  mit  besonderen  Schleppgleisen  zu  bauen,  so  sollte  man  sie 
nicht  mit  gewOhnlichen  Lokomotiven,  sondern  mit  besonders  konstruierten 
schweren  Schlepplokoraotiven  (wie  z.  B.  Hagans-Lokomotiven)  betreiben. 

An  der  Hand  der  Ergebnisse  kann  man  fur  jeden  der  behandelten 
Fillle  sich  ein  Urteil  darttber  bilden,  welches  die  vorteilhafteste  Bahnhofs- 
forra  ist,  sobald  man  die  Baakosten  kennt  (vorlftuftg  unter  der  Voraus- 
setzung,  dafi  man  von  dem  Wert  der  einzelnen  Anlagen  hinsichtlich  der 
Beschleunigung  des  Wagenumlaufes  absieht).  Fttr  den  Fall,  daC  mit  Rttck- 
sicht  auf  das  Gelande  ein  Bahnhof  mit  Eselsrueken  vorteilbafter  erscheint, 
als  ein  soldier  mit  durchgehendem  Gefftlle,  aber  nicht  mehr  imstande  ist, 
den  Verkehr  zu  bewiiltigen  (z.  B.  bei  5600  Wagen  und  einem  Eekverkehr 
von  50%),  mull  man  prufen,  ob  es  besser  ist,  ein  en  Bahnhof  mit  durch- 
gehendem Gefftlle  Oder  aber  zwei  BabnhOfe  mit  Eselsrueken  zu  erbauen. 
Auch  hierzu  kann  man  die  Tafel  benutzen;  man  muB  aber  autterdem  die 
gesamten  Betriebsverhftltnisse  des  Netzes,  zu  dem  der  Verschiebebahnhof 
gehOrt,  berttcksichtigen. 

b)   Die  Beschleunigung  des  Wagenumlaufes. 

Wir  wollen  nun  noch  eine  Betrachtung  darttber  anstellen,  wie  rasch 
die  einzelnen  BahnhoTe  arbeiten,  und  dabei  zunachst  annehmen,  dali  kein 
Eekverkehr  vorhanden  ist.  Wir  kOnnen  den  Aufenthalt  eines  Wagens 
auf  dem  Verschiebcbahnhofe  in  zwei  Teile  zerlegen:  der  erste  reicht  bis 
zu  dem  Augenblick,  wo  der  Wagen  in  dem  fttr  ihn  bestimmten  Richtungs- 
gleise  zum  Stillstand  gekommen  ist,  der  zweito  von  diesem  Zeitpunkte 
an  bis  zur  Abfahrt. 

Der  an  zweiter  Stelle  genannte  Zeitabschnitt  ist  fur  die  einzelnen 
Wagen  sehr  verschieden:  ein  Wagen,  der  in  ein  bereits  fast  vollstandig 
angeffllltes  Richtungsgleis  cinlftuft,  wird  den  Bahnhof  in  der  Kegel  naeh 
kurzerer  Zeit  verlassen,  als  ein  anderer,  der  als  erster  in  ein  gerade  aus- 
geranmtes  Gleis  eingelaufen  ist;  man  wird  die  Arbeiten  hochstens  sowHt 
zu  beschleunigen  suchen,  dali  die  zwischen  der  Fertigstellung  zweier  Ziljje 
liegende  Zeit  gleich  dem  Zeitraum  ist,  innerhalb  dessen  die  Ziige  nl>£<- 
lassen  werden  konnen. 
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Thcoretisch  laiit  sich  dies,  besonders  wenn  das  Rangieren  nach 
Stationen  nur  in  geringem  Umfange  stattfindet,  bei  alien  vier  Bahnhofs- 
anordnungen  durch  Anlegung  genugender  Gleise,  Einstellung  zahlreicher 
Verschiebelokomotiven  und  Mannschaften,  allerdings  in  mehr  oder  weniger 
wirtschaftlicher  Weise.  erreichen.  In  Wirklichkeit  verzichtet  man  meist 
auf  eine  derartige  Bcschleunigung. 

Dagegen  ist  es  nicht  moglieh,  den  erstgenannten  Zeitraum,  der 
zwischen  dem  Einlanf  in  den  Bahnhof  und  dem  Stillhalten  in  eineni  der 
Richtungsgleise  liegt,  beliebig  zu  verkiirzen;  die  untere  Grenze,  die  sich 
dabei  erreichen  liiCt,  ist  fur  jede  der  vier  Anordnungen  versehieden. 

Wir  untersuchen  nun,  wie  groU  der  Zeitunterschied  fiir  die  Fahrt 
eines  Wagens  von  eincr  Station  X  nach  einer  anderen  Y  oder  umgekehrt 
ist,  je  nachdem  zwischen  diesen  beiden  Stationen  ein  Bahnhof  nach  An- 
ordnung  I,  II.  Ill  oder  IV  liegt. 

Bei  Anordnung  I  kommen  alle  Ziige  an  dem  Ende  des  Bahnhofes. 
an  dem  sie  eingefahren  sind,  zura  Ablauf.  Da  an  jedem  Ende  ein  Esels- 
riicken  liegt,  so  kann  man  fiir  das  Abdriicken  von  n  Zugen  (von  denni 
die  eine  Hiilfte  von  Osten,  die  andere  von  Wcstcn  kommt)  nach  S.  1 

Jahrg.  1{)04  als  erforderliche  Zeit   "  .25  Minuten  annehmen. 

Bei  Anordnung  II  mussen  die  Zilge  von  Osten  den  ganzen  Bahnhof 
durchlaufen,  ehe  sie  zum  Ablauf  kommen.  Ebenso  durchlaufen  die  Zilge 
nach  Westen  nach  Fertigstellung  den  Bahnhof  einmal-  Es  entsteht  also 
bei  der  ITalfte  der  Zuge  eine  Fahrtverlangerung,  die  zwei  Bahnhofsfahrten 
entspricht:  statt  dessen  rechnen  wir,  dall  bei  alien  Zugen  cine  Veriange- 
rung  entsteht,  die  einer  Bahnhofsfahrt  entspricht,  also  etwa  4  Minuten. 
Das  Ablaufen  von  u  ZUgen  erfordert  —  da  nur  ein  EselsrUcken  vorhanden 
ist,  fiir  den  Zug  25  Minuten  —  also  fiir  m  Zilge  25 .  n  Minuten.  Mithin 
entsteht  gegen  Anordnung  I  fiir  den  letzten  Zug  eine  Verzogeruug  von 
1  °5 

n  2")  (1  —  0 ),  also  von  n  .      Minuten:  statt  dessen  wollen  wir  fiir  eineu 

25 

Zug  im  Durehschnitt  ~       12,5  oder  rund  12  Minuten  Verzngcrung  reehnen. 

— 

Bei  Anordnunglll  mussen  alle  Zuge  wahreiul  der  Fahrt  von  X  nach  Yanf 
die  Hohe  der  Einfahrgleise  gebracht  werden.  Hierdurch  entsteht  nach 
S.  1353  Jahrg.  1904  eine  Verzogeruug  von  12  Minuten;  ferner  ergibt  sich, 
wie  bei  Anordnung  II,  durch  die  Zugfahrten  am  Bahnhof  vorbei  eine 
weitere  Verzogeruug  von  4  Minuten.  Das  Ablaufen  auf  dem  Bahnhof  III 
erfordert  nach  S.  1341  Jahrg.  I!t04  dagegen  im  Mittel  nur  12  Minuten,  da 
bei  durchgehendein  Gefalle  das  Ablaufen  fast  doppelt  so  rasch  geht  als  beim 
Eselsrttcken,  mithin  fiir  //  Ziige  w  .  12  Minuten.  wtfhrend  bei  An<mlnung  I 


: 
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(mit  zwei  Esclsrticken)  n  •  12,5  Minuten  erfordcrlich  waren.  Wir  wo  lien 
indes  diesen  Unterschied  von  V?  Minute  beim  Ablaufen  vcrnachiassigcn.1) 

Bei  Anordnung  IV  treten  folgende  Verzogerungen  auf:  crstens  durch 
Heraufschleppen  der  Wagen  nach  den  hochliegenden  Zerlegungsgleisen 
nach  S.  1342  Jahrg.  1904  raiudestens  16  Minuten,  sodann  durch  Bahnhofs- 
zugfahrten  (fur  jeden  Zug  eine  Fahrt)  rund  4  Minuten.  Das  Ablaufen  ist 
genau  wie  bei  Anordnung  III. 

Mithin  ergibt  sich  im  Vergleich  zu  Anordnung  I  ein  Mehrverbrauch 
an  Zeit,  der  aus  Tabelle  26  zu  ersehen  ist. 

Tabelle  26. 


VerzSgerung  in  Minuten 
durch 


Anordnung 


I         II       III    i  IV 


Ablauf 


Hebung 


zusammen 


-  , !  -.- 

1  1 

-  4 

4 

4 

12 

16 

•  • 

1G 

20 

Beim  Fehlen  des  Eckverkehrs  ergeben  die  Anordnungen  II,  III  und  IV 
eine  VcrzOgerung  von  16  bis  20  Minuten  gegenuber  der  Anordnung  I,  immer 
vorausgesetzt,  daC  bei  alien  Anordnungen  die  Zeit  zwischen  dem  ersten  An- 
halten  in  den  Kichtungsgleisen  und  der  Abfahrt  auf  die  gleiche  Dauer  herab 
gedruckt  werden  kann.  Ist  dagegen  Eckverkehr  vorhanden,  so  tritt  bei  An- 
ordnung I  eine  bedeutende  VerzOgerung  dadurch  ein,  dafi  die  Umkehrwagen 
zunachst  in  Ubergabegleise  laufen  und  von  hier  aus  nach  den  filr  sie 
bestimmten  Richtungsgleisen  ttberftihrt  werden  raussen.  Dieser  Zeitraum 
kann  sehr  verschieden  sein;  werden  z.  B.  die  Ubergabegleise  alle  Stunde  aus- 
rangiert,  so  tritt  fiir  die  Umkehrwagen  eine  Verzogerung  von  durchschnitt- 

lich  60  ^  "5  -  44  Minuten  ein;  bei  einem  Eckverkehr  von  50%  betrftgt 

die  VerzOgerung  auf  alle  Wagen  verteiit  also  etwa  22  Minuten.  Bei  den 
Anordnungen  II  bis  IV  treten  filr  die  Umkehrwagen  im  Verschiebedienst 
keine  Verzogerungen  ein.  Eine  VerzOgerung  auf  den  Zugfahrten  tritt 
entweder  gar  nicht  ein,  oder  nur  in  unbedeutendem  Mafie;  ebenso  treten 
keine  Mehrkosten  ftir  die  Hebung  auf.  Bei  starkem  Eckverkehr  verliert 
also  die  Anordnung  I  den  Vorrang  vor  den  anderen  hinsichtlich  der 
Beschleunigung  des  Wagenumlaufes. 

0  Die  Verzogerungen  bei  Anordnung  III  verringern  sich,  wenn  bei  einem 
Teil  der  Linien  ein  vorhandenea  Gefalle  fur  den  SchwerkraftBbetrieb  ausgenutzt 
werden  kann. 
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Wie  oben  erwahnt,  kttnnte  man  besonders  dann,  wenn  das  Ordnen 
nach  Stationen  nur  in  geringem  Umfange  atattfindet,  den  darchschnittlichen 
Zeitraum  zwischen  deni  ersten  Anhalten  eines  Wagens  auf  dera  fur  ihn  be- 
stimmten  Richtungsgleise  bis  zur  Ausfahrt  soweit  herabinindern,  daC  eine 
VerzOgerung  in  der  Abfuhr  der  Wagen  nicht  einzutreten  braucht.  In 
Wirklichkeit  pflegt  man  indes  hierauf  zu  verzichten.  Man  ordnet  z.  B.  bei 
Bahnhofen  der  Anordnung  I  in  der  Kegel  an  jedem  Ende  nicht  mehr  als 
zwei  Gleisgruppen  zum  Ordnen  nach  Stationen  an;  man  brauchte  mithin 
zum  Ordnen  von  u  Ziigen  (nach  S.  1341  Jahrg.  1904)  iin  ganzen  etwa 

60 

•  n  —  io  •  u 'Minuten* 

4 

Auf  BahnhoTen  der  Anordnung  II  wird  man  in  der  Kegel  hOchstens 
drei   Gleisgruppen  zum  Kangieren   der  Zttge  nach  Stationen  anlegen; 

60 

mttssen  n  ZUge  stationsweise  geordnct  werden,  so  aind  dazu      n  Minuten. 

o 

also  fur  einen  Zug  im  Durchschnitt  20  Minuten  erforderlich;  ausgeftthrte 
Bahnhofc  der  Anordnung  III  und  IV  zeigen  im  allgemeincn  zwei  Anlagen 
(Harfen)  zum  Stationsrangieren  hinter  der  Kichtungagruppe.  (Auf  S.  1340 
Jahrg.  1904  ist  nur  eine  Anlage  angedeutet.)  Man  wttrde  bei  ihnen  (nach 
S.  1341  Jahrg.  1904)  also  zum  Kangieren  von  n  ZUgen  nach  Stationen  nur 
30 

.  n  —  15  w,  ftir  einen  Zug  mithin  15  Minuten  gehrauchen.    Bei  Ein- 

schaltung  einer  dritten  Gruppe,  was  keine  Sehwierigkcit  macht,  warden 
aber  nur  10  Minuten  erforderlich  sein.  Man  erkennt  hieraus,  daC  die  An- 
ordnungen  III  und  IV  gegenttber  der  Anordnung  II  dann  besonders  vor- 
teilhaft  fiir  die  Wagenbeschleunigung  sind,  wenu  das  Ordnen  der  Zttge 
nach  Stationen  einen  groBen  Umfaug  annimmt.  DaS  das  Kangieren  nacli 
Stationen  bei  der  Anordnung  III  und  IV  bedeutend  billiger  wird  als  bei  I 
und  II,  ist  bereits  oben  angedeutet  worden. 

Hiermit  wollen  wir  die  Betrachtungen  tiber  den  Wert  der  einzelnen 
Anordnungen  hinsichtlich  der  Besehleunigung  des  Wagenumlaufes  ab- 
brechen.  Es  ist  stets  zu  bedenken,  daC  eine  solche  Besehleunigung  beim 
Kangieren  nur  dann  von  Wert  ist,  wenn  die  Betriebsverhaltnissc  der  an 
den  Bahnhof  anschliefienden  Strecken  auch  eine  ungehindertc  Abfuhr  der 
Wagen  gcstattcn.  Miissen  —  wegen  Cberlastung  der  Strecke  oder  der 
NachbarbahnhoTe  —  die  Zttge  liingere  Zeit  in  den  Ausfahrgleisen  warten, 
so  geht  der  durch  die  Besehleunigung  drs  Verschiebegeschilftes  erreichte 
Zeitgewinn  wieder  verloren.  Der  Wert  eines  Bahnhofes  hinsichtlich  der 
Verbesserang  des  Wagenumlaufes  lit  lit  sich  also  in  der  Wirklichkeit  nur 
unter  Bertlcksichtigung  der  gesamten  Betriebsverhaltnisse  des  Bahnnetzes 
beurteilen. 
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ZusammenstellunR  der  behandelten  Betriebsverhaltnisse. 

Tabelle  3. 


• 

1 

Anzahl  dor  Wagen 

Eckverkehr 

— 

3 

von 

OntAfi 

TlflAK 

Westen 

von 
We«ten 
nach 

vo»ru 

i 

von 
Oaten 
nach 

Oaf  ft  ti 

I 

von 

i 

Westen 
nach 

Wanton 

i 

inagesamt 

an 

ill  f  v  i  J  J  t  : 

Ende 

1 

j  an 
Enden 

1 

500 

500 

i 

! 



1000 

— 

— 

2 

450 

500 

50 



1000 

0,1 



8 

375 

500 

125 

1000 

0,85 

— — 

4 

250 

600 

250 



1000 

0,4 

450 

450 

50 

50 

1000 

0,i 

875 

375 

125 

125 

1000 

0,85 

7 

250 

250 

250 

250 

1000 

0,:. 

8  650 

650 

— 

— 

1300 

— 

— 

(i 

l)Oi> 

050 

66 

— 

1300 

,  0,1 

4W 

050 

162 

— 

1300 

0,f5 

■  i 
1 1 

0<£i> 

650 

326 

1300 

0,5 

.KV» 

585 

65 

65 

1300 

0,1 

Jo 

JUL 

162 

162 

1300 



32o 

326 

325 

1300 

0,6 

35 

800 

800 

— 

— 

1600 

_ 

— 

16 

720 

800 

80 

— 

1600 

0,1 

— 

17 

600 

800 

200 

— 

1600 

0,34 

18 

400 

800 

400 

1600 

0,4 

19 

720 

720 

80 

80 

1000 

0,1 

20 

600 

600 

200 

200 

1600 

— 

0,85 

21 

400 

400 

400 

400 

1600 

0,6 

22 

950 

950 

— 

— 

1900 

— 

23 

865 

%0 

95 

— 

1900 

0,t 

— 

24 

712 

950 

238 

1900 

0,85 

251 

475 

950 

476 

1900 

0,4 

— 

26 

855 

856 

95 

95 

1900 

0,1 

27 

712 

/ 12 

238 

238 

1900 

0,84 

28 

475 

475 

475 

475 

1900 

  i 

0,:. 

29 

1400 

1400 

— 

— 

2800 

— 

— 

30 

1260 

1400 

140 

2800 

0,t 

31 

1050 

1400 

350 

2800 

0,85 

32 

700 

1400 

700 

2800 

0,4 

33 

1260 

1260 

140 

140 

2800 

0,1 

34 

1050 

1050 

350 

350 

2800 

0,84 

35 

700 

700 

700 

i 

700 

2800 

0,4 

36 

2800 

2800 

5600 

37 

2520 

2800 

280 

5600 

0.1 

38 

2100 

2800 

700 

E 

5600 

0,85 

39 

1400 

2800 

1400 

5600 

0,5 

40 

2520 

2520 

280 

280 

5600 

0,1 

41 

2100 

2100 

700 

700 

5600 

o,*.-, 

42 

1400 

1400 

1400 

1400 

5600 

0,4 

Eb  bedeuten  die  Indices: 

»)  es  findet  kein  Ordneu  aach  Stationen  statt; 

b)  es  werden  25%  »Uer  Zllge  naeh  Stationen  geordnet; 

c)  es  werden  50%  aller  Ziige  nach  Stationen  geordnet; 

d)  es  werden  alle  Ziige  nach  Stationen  geordnet. 
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Die  Bctricbsverhaltnisse  ent- 

i 

* 

>prcchen  foleendenXumtnernder 

.a 

lb 

lc 

id 

2  a 

2b 

2  c 

2d 

3a 

3b 

3c 

3d 

ZuftAmmenstellung  auf  S.  167 

t 

1 

Stationsvorsteher  I.  Klasse  . 

1 

l 

I 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

j  . 

1 

Stutionsassistenten  .... 

7 

7 

7 

i  7 

7 

7 

/ 

7 

7 

7 

;  7 

7 

Stationsgehilfen  

2 

2 

2 

i 

;  2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

Weichensteller  I.  Klasse  .  . 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

Rangiermeister  

4 

4 

r> 

4 

5 

7 

4 

4 

5 

:  7 

Wagenmeister  

5 

5 

4) 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

i 

5 

Weichensteller  

•24 

;  28 

28 

28 

!  24 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

Nachtwachter  

o 

•) 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

Rangierarbeiter  

39 

45 

54 

57 

39 

45 

54 

57 

39 

45 

!  54 

57 

Lokomotiven  

4 

1 

4 

• 

5 

l 

i  5 

4 

4 

5 

5 

4 

4 

r" 

5 

Die  BetriebsverhSltniBse  ent- 

1 

1 

sprechen  folgendenNunimernder 

8a 

8b 

8c 

8d 

9  a 

9b 

9c 

9d 

10a 

10b 

10c 

10  d 

Zusammenstelluug  auf  S.  167 

i 

< 

i 

1 

1 

j 

Stationsvorsteher  1.  Klasse  . 

i  1 

1 

1 

1 

1 

1 

• 

1 

1 

i 

1 

1 

Stationsassistenten  .... 

1  - 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

:  7 

7 

7 

7 

7 

o 

2 

2 

2 

2 

2 

i 

2 

2 

2 

2 

2 

Weichensteller  I.  Klasse  .  . 

7 

7 

7 

i 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

Rangiermeister  

4 

4 

5 

7 

4 

4 

5 

7 

4 

4 

.") 

7 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

24 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

44 

50 

59 

63 

44 

50 

59 

63 

44 

50 

59 

63 

4 

4 

5 

6 

4 

4 

5 

5 

4 

4 

5  ! 

5 

Die  Betriebsverhultnisse  ent- 

sprechenfolgenden  Nummerndor 

15a 

15b 

15  c 

15d 

I6a 

16b 

16c 

Kid 

17a 

17b 

17c 

17  d 

Zusanimenstellung  auf  S.  167  i 

i 

Stationsvorsteher  I.  Klasse  .  ' 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

Stationsassistenten  .... 

7 

7 

7 

7 

* 

4 

i 

/ 

/ 

t 

i 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

Weichensteller  I.  Klasse  .  . 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

? 

7 

7 

7 

7 

7 

~D  .\  aft  r+\  A«*«V*  J  ft  i  .J  #  rft** 

- 

o 

* 

o 

6 

8 

5 

5 

(» 

8 

5 

5 

1 

b 

8 

7 

7 

7 

7 

7 

i 

7 

7 

7 

7 

< 

1 

24 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

24  i 

28 

28 

28 

2 

2 

2 

2  ' 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

Rangierarbeiter  

48 

54 

64 

69 

4*  1 

54 

64 

69 

54 

64 

69 

4 

4 

1 

r» 

6 

* 

4 

5 

1 

6 

1 

4 

4 

5 

i 

6 
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5a 

i 

7 
2 
7 
4 
5 

24 
2 

39 
4 

12  a 

1 
7 
2 
7 
4 
6 

24 
2 

44 
4 

19a 

1 
7 
2 
7 
5 
7 

24 
2 

48 
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5b  5t 


5d     6a     6b     6c     6d  7a 


7b     7c  7d 


1 

1 

1 

1 

a 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

m 
1 

2 

o 

2 

2 

2 

o 

2 

2 

2 

2 

2 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

4 

7 

7 

7 

7 

4 

5 

7 

4 

4 

5 

7 

6 

6 

5 

5 

5 

:> 

5 

5 

5 

5 

r> 

: 

: 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

2 

2 

2 

9 

2 

o 

a* 

2 

2 

2 

2 

2 

45 

64 

57 

39 

45 

54 

57 

47 

53 

59 

67 

4 

5 

6 

4 ; 

4 

5 

5 

5 

5 

6 

6 

12b    12c  I2d 


13a 


13b 


I 

13c    13d    14a    Mb  Mc 


Md 


1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

7 

7 

; 

; 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

4 

5 

7 

4 

i 

4 

5 

7 

6 

6 

7 

8 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

50 

59 

63 

44 

50 

59 

63 

55 

61 

68 

78 

4 

5 

5 

4 

4 

5 

5 

5 

6 

6 

19b 

19c 

19d 

20  a 

20b 

20c 

20  d 

21  a 

21b 

21c 

21  d 

1 

1 

1 

1 

1 

- 

1 

1 

1 

, 

, 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

7 

7 

7 

7 

7 

4 

7 

7 

7 

7 

5 

6 

8 

6 

6 

7 

8 

6 

6 

6 

8 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

2 

2 

o 

2 

2 

2 

2 

.) 

2 

2 

2 

54 

64 

69 

49 

55 

63 

69 

60 

66 

72 

80 

4 

5 

6 

6 

6 1 

6 

6 

5 

5 

6 

7 
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A'  4  ^3           ^3  ill  ^  U  O  9  W  A  UU*A  »  UlOo  ^  V 

sprechea  f  olgenden  Nummern  der 

22a 

1  22b 

22c 

22  d 

23a 

23  b 

23  c 

23d 

24  a 

ZusammensteUung  auf  S.  167 

1 

Stationsvorsteher  I.  Klasse  . 

,  1 

!  i 

1 

1 

i 

1 

1 

1 

I 

1 

Stationsassistenten  .... 

7 

4 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

Stationsgehilfen  

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

Weichensteller  I.  Klasse  .  . 

7 

4 

7 

7 

7 

7 

7 

Rangiermeister  

5 

1 

5 

6 

rt 

6 

5 

6 

8 

: 

g 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

Weichensteller  

1  24 

28 

28 

28 

24 

28 

» 

28 

24 

Nachtwachter  

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

Rangierarbeiter  

52 

58 

67 

76 

52 

58 

67 

76 

62 

Lokomotiven  

4 

4 

• 

5 

6 

4 

4 

5 

6 

1 

Die  Betriebsverhaltniese  ent- 

i 

gprecheu  folgendenNummern  der 

23a 

28b 

28  e 

28  d 

29a 

29b 

29C 

29d 

30a 

Zusamtnenstellung  auf  S.  167 

■ 

Stationsvorsteher  I.  Klasse  . 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

l 

Stationsassistenten  .... 

7 

7 

7 

7 

11 

11 

11 

2 

2 

2 

2 

3 

8 

3 

3 

3 

Weichensteller  I.  Klasse  .  . 

7 

7 

7 

11 

1 1 

11 

11 

11 

8 

8 

9 

10 

8 

8 

9 

12 

8 

>i  cigcuniciBvcr  

a 
o 

u 
o 

o 

O 

in 

in 
10 

in 

10 

10 

24 

28 

28 

28 

40 

44 

44 

48 

40 

2 

2 

2 

2 

— 

— 

— 

55 

61 

70 

86 

70 

83 

86 

122 

70 

6 

6 

7 

8 

r» 

5 

6 

8 

1 

5 

])ie  Betriebsverlialtnisse  eut- 

■ 

sprecheu  folgendenNummerader 

34  a 

34b 

34  c 

34  d 

35a 

35  b 

35  c 

35  d    36  a 

Zusammeustelluug  auf  S.  167 

Stationsvorsteher  I.  Klasse  .  j 

1 

I 

1 

1 

1 

l 

1 

1 

1 

Stationsassistenten  .... 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

20 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

4 

Weichensteller  I.  Klassi;  .  . 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

15 

6 

y 

10 

14 

10 

10 

11 

16 

16 

Wagenmeister  

10 

id 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

18 

Weichensteller  

40 

44 

44 

48 

40 

44 

44 

54 

50 

1 

73 

86 

96 

122 

76 

89 

98 

1 

124 

140 

6 

i 

6 

7 

10 

7 

7 

8 

11 

12 
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54  b 

24  c 

24(1 

25  a 

26  b 

25  c 

25d 

26  a 

26b 

26  c 

26  d 

27  a 

27  b 

27  c 

27  d 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

• 
1 

1 

1 

* 

1 

1 

1 

1 

1 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

mm 

7 

t 

7 

7 

7 

7 

7 

2 

2 

; 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

o 

»/ 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

4 

7 

7 

7 

7 

6 

6 

9 

6 

6 

8 

9 

5 

5 

6 

8 

6 

6 

9 

9 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

24 

28 

28 

28 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

o 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

58 

67 

79 

62 

58 

67 

79 

52 

58 

67 

76 

62 

58 

67 

79 

5 

5 

7 

5 

5 

6 

7 

4 

4 

5 

6 

6 

5 

6 

7 

30b 

30c 

1 

30d    31  a 

3lb 

31c 

31  d 

32a 

32  b 

32  c 

32  d 

33  a 

33  b 

33  c 

33d 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

> 

1 

1 

11 

11 

11 

11 

ii 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

U 

11 

11 

3 

3 

3 

3 

8 

3 

» 

3 

3 

3 

3 

3 

8 

3 

3 

II 

11 

11 

11 

1) 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

11 

8 

9 

12 

6 

9 

9 

13 

6 

9 

11 

15 

8 

8 

9 

12 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

10 

44 

44 

48 

40 

44 

44 

48 

40 

44 

44 

48 

40 

44 

44 

48 

83 

86 

122 

73 

— 

86 

93 

119 

73 

86 

*> 

123 

70 

83 

86 

122 

5 

6 

8 

6 

6 

6 

9 

6 

6 

8 

10 

1 

6 

8 

1 

1 

36b 

36  c 

36  d 

37  a 

37  b 

37  c 

37  d 

40a 

40b 

40  c 

40d 

, 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

 r— 

l 

1 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

20 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

4 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

15 

16 

15 

17 

24 

15 

15 

17 

24 

15 

15 

17 

24 

18 

18 

18 

18 

18 

18 

18 

18 

18 

18 

18 

56 

58 

64 

50 

56 

6a 

64 

50 

56 

58 

64 

160 

182 

239 

140 

160 

182 

239 

140 

100 

182 

239 

1 

12 

16 

20 

12 

12 

16 

20  12 

I 

12 

16 

20 
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Die  Betriebsverhaltnisse  ent- 

IH 

lb 

lc 

Id 

6a 

8b 

8  c 

8d 

sprechen  folgendenXummernder 

bis 

bis 

bis 

bi8 

bis 

bis 

bis 

bis 

ZuKaramenstellung  auf  S.  167 

i  a 

i  b 

<C 

7d 

14a 

14b 

14c 

14d 

Stationsvorsteher  I.  Klaase  . 

• 

1 

1 

1 

1 

i 

l 

1 

1 

1 

Stationsassistenten  .... 

5 

5 

m 

o 

5 

5 

5 

5  5 

s 

2 

2 

2 

2  2 

2 

2 

Weichensteller  I.  Klasse  .  . 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

4 

4 

4 

1 

4 

4 

5 

Wacrpntn  pistfr 

4 

i 

■ 

4 
* 

i 
■ 

5 

5 

5 

r> 

Weichensteller  

19 

19 

19 

17 

19 

19 

21 

Nachtwachter  

— 

34 

40 

46 

46 

40 

« 

52 

61 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

4 

4 

I 


Bedarf  an  Personal  nnd  Lokomotiven 

(Fur  Bahnhdfe  nach  Anordnunjr  IV  aind  die  Schlepp- 


Die  Betriebsverhidtnissc  ent- 

la 

lb 

lc 

Id 

8a 

8b 

8c 

8d 

15  a 

sprechen  folgendenXuinmernder 

bis 

bis 

bis 

Lis 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

Zusammeustellung  auf  S.  167 

7a 

7  b 

7  c 

7d 

14a 

14b 

14C 

14d 

21  a 

_ 

Stationsvorsteber  I.  Klasse  . 

i 

1 

1 

1 

1 

i 

I 

1 

1 

Stationsassistenten  .... 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

2 

2 

2 

o 

2 

2 

2 

3 

Weichensteller  I.  Klasse  .  . 

7 

7 

7 

7 

7 

7  7 

7 

8 

4 

5 

5 

6 

4 

i 

5 

5 

7 

5 

r 

4 

4 

4 

4 

5 

■a 

6 

5 

6 

17 

19 

19 

21 

17 

19 

19 

a 

17 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

44 

4«l 

49 

49 

50 

55 

60 

65 

54 

1 

1 

1 

1 

l 

1 

i 

i 

1 

2 
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If  . 

15a 
bis 
21  a 

lob 
bis 
21b 

is- 
la  c 

bis 
21  c 

1  K.  A 

15(1 
bis 
21  d 

22  a 
bis 
28a 

22  D 
bis 
28  b 

22  c 
bis 
28  c 

All 
bis 
28  d 

29  a 

bis 

35  a 

*  ■ 
jy  o 

bis 
35  b 

dye 
bis 
35  c 

oo<t 
29  a 

bis 

35  d 

l 

1 

I 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

:; 

3 

3 

3 

3 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

7 

> 

7 

7  7 

7 

5 

6 

6  7 

5 

6 

6 

8 

8 

1 

8 

8 

13 

5 

5         5  5 

6 

r, 

6 

6 

8 

« 

25 

27 

28 

33 

25 

28 

33 

25 

i 

27 

1 

28 

33 

46 

52 

61 

67 

46 

52 

67 

76 

62 

70 

H, 

110 

4 

4 

4 

5 

4 

,  4 

r> 

6 

6 

\ 

6 

7 

10 

fttr  einen  Bahnhof  nach  Anordnnng  HI  oder  IV. 

lokomotivcn  in  dieser  Zusamtncnstellung  nicht  cnthalten.) 


15  b 
bis 
21b 

15  c 

big 

21c 

15  d 
bis 
21  d 

22a 

bis 

28a 

22  b 
bis 
28  b 

22c 
bis 
28  c 

22  d 
bis 
28  d 

29  a 
bis 
35  n 

29  b 
bis 
35  b 

29  c 
bis 
35  c 

29  d 

bis 
35  d 

36  a 
bis 

36  b 
bis 
42  b 

36  c 
bis 
42  c 

36  d 

bis 
42  d 

1 

I 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

5 

5 

5 

6 

5 

5 

5 

5 

5 

5 

7 

7 

7 

7 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

3 

» 

3 

3 

3 

3 

8 

8 

8 

ts 

8 

8 

8 

8 

8  8 

• 

10 

10 

10 

10 

6 

6 

7 

5 

6 

7 

8 

•; 

7 

9      1 1 

11 

14 

16 

21 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

8 

8 

8 

16 

16 

16 

16 

19 

19 

21 

1" 

19 

19 

21 

17 

i 

19 

22 

27 

26 

31 

36 

46 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

- 

59 

69 

74 

60 

65 

75 

S<» 

9* 

97 

102 

112 

i 

174 

184 

194 

214 

2 

2 

2 

i 

2 

i 

2 

•_> 

2 

2 

I 

2 

2 

2  3 

1 

3 

3 
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1 

1 

Prozentsatz  der  Ziige,  die  stationsweise  rangiert  werden    .   .  1 
Der  Verkehr  entspricht  folgenden  Nummern  der  Zusammen- 

0 

~ 
l  a 

25 

— 
lb 

50 

— 
1  c 

1.  Bahnhof  nach     a)  Kosten  fUr  Personal  und  Lokomotiven  .  . 

i 

-.07  <. 

OOi,* 

000,  • 

Anordnunff  I 

b)  Kosten  fur  Beleuchtung  

» 

Jfv  S 

111*  7 

c)  Kosten  fur  Unterhalt.  d.  Wagen,  Hemmschuhe 

23.0 

O^  n 

£0,0 

zusammen    .    .    .  . 

» 

597  4 

706  3 

Venu'hicbekoMeii  fiir  einen  Wasren 

» 

I 

59.7 

706 

2.  Bahnhof  nach 

a}  Kostcn  fiir  Personal  mid  Lokomotiven 

416,4 

439,6 

455,* 

Anordnung  II 

»»o,i 

170,7 

•  Fi),  4 

c)  Kosten  fur  Unterhalt.  d.  Wagen.  Hemmschuhe 

y 

—°JU 

23.0 

d^  Kosten  fiir  Zuirffilirten  . 

n 

" 

575  1 

614  s 

* 

Vcrsehiebekosten  fiir  eineu  Wagen     .  . 

A 

57  *i 

59  s 

61.4 

3.  Bahnhof  nach 

a)  Kosten  fiir  Personal  und  Lokomotiven   .  . 

Jf 

348.* 

373.7 

u  < .1,1 

Anordnung  III 

•f 

46,s 

46,8 

46.8 

c)  Kosten  fiir  Unterhalt.  d.  Wagen,  Hemmschuhc 

w 

26,o 

26,o 

26,u 

1 

4  "T  n 
**  t  ?J 

rusatnmen  .... 

t» 

468,6 

498,.\ 

tnithin  entfallen  auf  1  Wagen  

a 

46,9 

4Q  m 

e)  Zuschlag  fUr  Hebung,  fUr  einen  Wageu,  . 

6,0 

6,0 

6,0 

Verschiebekosten  fiir  einen  Wagen     .    .  . 

52,, 

55,3 

55,3 

4.  Bahnhof  nach 

a)  bis  d)  Kosten  wie  untcr  3.  ennittelt 

Annrdnung  IV 

A 

46,. 

49.3 

49.3 
•*  * 

mit  gewohnlichen 

e)  Schleppkosten  fiir  einen  Wagen  

17,3 

17,3 

17,3 

Schlepplokomotiven 

Verschiebekosten  fiir  einen  Wagen     .    .  . 

i 

n 

64,a 

66,,, 

66,6 

5.  Bahnhof  nach 

a)  bis  d)  Kosten  wie  unter  3.  ennittelt 

Anordnnng  IV 

4<;,o 

49,3 

49,3 

mit  Hagans-Scblepp- 

e)  Schleppkosten  fiir  einen  Wagen  

13,1 

13,1 

13,1 

lokomotiven 

Verschiebekosten  fiir  einen  Wagen     .    .  . 

60,o 

62.i 

62.4 
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1000 


100 

0 

25 

50 

100 

0 

25 

50 

100 

0 

25 

0,1 

1 

0,1 

1 

0,1 

1 

0,1 

0,85 

ft  «t 

ft  4* 

ft «. 

Id 

2a 

2b 

2C 

2d 

3a 

3b 

3c 

3d 

4a 

4b 

">27,»; 

567,8 

636,5 

663,4 

627,6 

557,8 

636^ 

653,4 

592^ 

620,3 

46,8 

46,8 

46,8 

46,8 

46,8 

46^ 

46,1* 

46,8 

46,* 

46,* 

7 

23,o 

24,1 

24,1 

24,1 

24,1 

25,9 

•25,9 

25,9 

26,9 

28,7 

28,7 

788,3 

598,5 

6228,7 

707,4 

724,3 

600,3 

630,5 

769,3 

726,1 

668,3 

<)9rv 

72^ 

r»t 

62,9 

70,7 

72,4 

60,0 

68,o 

70,9 

72,6 

66,* 

69,6 

455,8 

416,4 

439,6 

455,8 

465,8 

416,4 

439,6 

456,8 

455rs 

416,4 

439,6 

93,7 

93,7 

93,7 

93,7 

93,7 

93,7 

93,7 

93,7 

93,7 

93,7 

98,7 

23,0 

23,o 

23,o 

23/) 

23,o 

23,o 

23,0 

23,o 

23,0 

23.0 

23,o 

42,0 

39,9 

39/> 

39/. 

39,9 

36,7 

367 

36,7 

36,7 

31,5 

31,5 

614,5 

573,o 

598,3 

612,4 

612,4 

569,k 

593,o 

609,8 

600,3 

564,6 

587,8 

61,4 

57,3 

59,6 

61,3 

61.3 

57,o 

59,3 

60,9 

60,9 

56,5 

58,-. 

386,1 
46,8 
26,0 
47/) 

504,9 
60,5 
6/) 
56r', 


50,5 
17,3 
67,8 


50,5 
13,1 
6V 


S48,« 
46,8 
26/> 
44,6 

466.* 
46,6 
6,0 
52,6 


46,6 

17,3 

63/. 


46,6 
18,1 
59,7 


373,7 
46,8 
26,0 
44,6 

491,1 
49,1 
6,o 
55,1 


49,1 

17,3 
66,4 


49,1 
J  3,1 
62,2 


373,7 
46,8 
26/) 
44,6 

491,i 
49,1 
6/) 
55,1 


49,1 
17,3 
66,4 


49,1 
13,1 
62,3 


385,1 
46,8 
26,0 
44,6 

502,5 
50,8 
6,0 
56,8 


50,3 

17,3 

67,:. 


50,3 
13.1 
63,3 


3483 
46,8 
26,0 
41,1 

462,7 
46,8 
6,o 
52,3 


46,3 

17,3 

63,6 


46,3 
13,1 
59,4 


373,7 
46,« 
26,o 
41,1 

487,6 
48^ 
6,0 
54,8 


48,s 
17^1 
66,1 


48,* 
13,t 
61,9 


373,7 
46,8 
26/) 
41,1 

487,6 
48,8 
6,0 
54," 


48,* 

17,3 

66,1 


4«,s 
13,1 
61,» 


385,1 
46,« 
26/» 
41,1 

499,o 
49,s. 
6,o 
55,5. 


49,9 
17,3 
67,8 


49,5. 
13,1 
63,o 


348,* 
46,* 
26,o 
35,a 

456,* 
45,7 
6,o 

51,7 


45,7 
17,3 

63,0 


45,7 
13,1 
5S,* 


373.7 
46,* 
26,o 
35,3 

481,7 
48,3 
6,o 
54.3 


4*,s 
17,3 
65,5 


48,* 
13,1 
61,:i 
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Gesamtzabi  der  behandclten  Wagen 


Prozentsatz  der  station.swcise  rangierten  Ziige  

Eckverkehr  an  einem  Endc  

Eckverkehr  an  beiden  Enden  

Der  Vcrkehr  entspricht  folgenden  Nummern  der  Zu»ammen- 
stellung  auf  S.  167  


60  100 

0,5  0,5 

i 

39c  39d 


(>.. 


40a 


1.  Bahnhof  nach 
Anordnung  I 


2.  Bahnhof  nach 
Anordnung  II 


'  a)  Kosten  fUr  Personal  und  Lokomotiven  .    .  M 

b)  Kosten  flir  Deleuchtung  „ 

c)  Kosten  flir  Unterhaltd. Waiten,  Hemmschuhe  „ 

zusammen  . 
Verschiebekosten  fur  einen  Wagen    .  . 


- 


a)  Kosten  fiir  Personal  und  Lokomotiven  .    .  c« 

b)  Kosten  fiir  Beleuchtung  „ 

c)  Kosten  fur  Unterhalt.d.  Wagen.  Hemmschuhe  „ 

d)  Kosten  fur  Zugfahrten  „ 

•    •  » 


Verschiebekosten  fiir  einen  Wagen 


16 19..' 
146,' 
14!.: 

iao6,< 

32r 


3.  Bahnhof  nach 

a)  Kosten  fiir  Personal  und  Lokomotiven  .  . 

1049.8 

1160,8 

938,* 

Anordnung  III 

n 

146.0 

146,o 

146j 

c)  Kosten  fur  Unterhalt.d.  Wagen,  Hemmschuhe 

- 

14r>,t; 

145,6 

146.^ 

197,4 

197,4 

263.. 

zuxammeu    .    .    .  . 

153H.8 

1649,8 

149."{, 

mithin  cn  If  alien  auf  einen  Wagen  .... 

•S 

27  & 

29,5 

26.: 

e)  Zuschlag  fiir  llebung.  fiir  einen  Wagen,  . 

n 

6,o 

6,o 

6, 

Verschiebekosten  fiir  einen  Wagen    .    .  . 

r> 

33,5 

3oj> 

321; 

4.  Bahnhof  nach 

a)  bis  d)  Kosten  wie  unter  3.  ermittelt 

Anordnung  IV 

also  fiir  einen  Wagen  

27* 

29,5 

26,: 

mit  gewohnlichcn 

e)  Sehleppkosten  flir  einen  Wajjen     .    .    .  . 

*  i;  17,3 

17,3 

17j 

Schlepplokomotiven 

Verschiebekosten  fiir  einen  Wagen    .    .  . 

44.8 

46,8 

44,> 

6-  Bahnhof  nach 

a)  bis  d)  Kosten  wie  unter  3.  ermittelt 

Anordnung  IV 

27,5 

29,5 

26,: 

mit  Hagans-Schlepp- 

13a 

13.1 

13,1 

lokomotiven 

Verschiebekosten  fiir  eiuen  Wagen    .    .  . 

- 

40,6 

42,6 

3«M 

»)  Die  PerechnunR  ist  nicht  durchgefUhrt  aus  den  mil  seite  1375  (Jahrgang  19<*4) 


Digitized  by  Google 


Betriebskosten  auf  Verschiebebahnhofen. 


193 
Tabelle  16. 


25 


50 


25  50 


100 


0,1 


33  b 


0,t 


33  c 


0,1 


33  d 


0,25 


34  a 


0,25 

34b 

0,5 
34  c 

34  d 

o,. 

35  a 

0,:. 

i 

35  b 

0,5 

35  c 

0,5 

35d 

910, 

991,6 

1243,4 

923,6 

972,7 

1051,4 

1324,2 

100,6 

100,6 

100,0 

100,6 

100, 

100.6 

100, 

80, 

80,5 

80/, 

96,6 

96,6 

96, 

96, 

1091,3 

1172,7 

1424,5 

1120, 

1169,9 

1248,6 

1521, 

39,o 

r  41,9 

50, 

40,o 

I 

41, 

44.6 

54, 

i 

847,7 

910, 

1134, 

861,1 

100,6 

100, 

100, 

100, 

70, 

70, 

70, 

80, 

1019,i 

1081, 

1306, 

1  (Kl^^  'J 

36,4 

38, 

46, 

87, 

749, 

833,1 

1100, 

721, 

749,9  1 

833,1 

lioo,  : 

721.3 

749, 

833,1 

1100, 

100, 

100, 

100, 

100, 

100, 

100, 

100, 

100, 

100, 

100, 

100, 

64,4 

64,4 

64, 

64,4 

64,4 

64,4 

64,4 

64,4 

64,4 

64,4 

64,4 

117,6 

117, 

.  117'6 

117, 

117,6 

117, 

117, 

117, 

117, 

117.6 

117.6 

1032, 

1115,7 

1383, 

1003, 

1082,5 

1115,7 

1383, 

1008,9 

1082, 

1115,7 

1383,5 

36,9 

39, 

49, 

35, 

36, 

39, 

49,4 

35, 

36, 

39, 

49,4 

581,4 

614,2 

667, 

556, 

581,4 

614, 

667, 

556, 

581,4 

614, 

667, 

100, 

100, 

1006 

100.6 

100, 

100, 

100, 

100, 

100, 

100,6 

100, 

72, 

72, 

72, 

72,8 

72, 

72, 

72, 

72.8 

72,8 

72, 

72, 

131, 

131, 

131, 

131, 

131.6 

131, 

131, 

131, 

131, 

131, 

131, 

886,4 

919, 

972, 

861, 

886,4 

919.2 

972, 

861, 

886,4 

919,» 

972, 

31,7 

32, 

34,7 

30, 

31,7 

32, 

34.7 

30,8 

31,7 

32, 

34, 

6,0 

6,0 

6, 

6, 

6, 

6, 

6,  |  6, 

6, 

6, 

6, 

87,7 

38, 

40,7 

36,8 

37,7 

3Ks 

40,7 

36, 

1 

37,7 

38, 

40,7 

31,7 

32,8 

• 

34,7 

30, 

31,7 

32,8 

34,7 

30, 

31,7 

i 

i 

32, 

34,7 

17, 

17, 

17, 

17, 

17, 

17, 

17,3 

17, 

1 7, 

17, 

17, 

49, 

50,i 

52, 

48,1 

49, 

50,i 

52,0 

48,i 

49, 

50,i 

52, 

31,7 

32, 

34.7 

30, 

31,7 

32, 

34,7 

30, 

31,7 

32.s 

34,7 

13,1 

13,1 

13,1 

13,1 

13,1 

13,1 

13,1 

I3,i 

13,1 

13,1 

13,1 

44, 

45, 

47, 

43, 

44, 

45,9 

47,8 

43, 

44, 

45, 

47.s 

I 

Archir  fOr  Eisenbahnwcscn.  1905. 
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Die  vorstehende  Abhandlung  dilrfte  bewiesen  haben,  dafi  die  Frage 
nach  der  zweckmfiliigsten  Form  eines  Verschiebebahnhofes  fur  gegebene 
Verhaltnisse  8ich  nur  von  Fall  zu  Fall  auf  dem  Wege  der  Vergleichsrech- 
nung  entscheiden  lalit,  und  dafi  ohne  solche  ein  einigermaBen  zutreffendes 
Urteil  nicht  moglich  ist 

Die  Untersuchungen  erachflpfen  nicht  alle  Falle,  sie  bedtirfen  audi 
iin  einzelnen  vielleicht  noch  der  Berichtigung:  denn  crstens  ist  das  be- 
handelte  Gebiet  sehr  grofl  und  zweitens  stehen  die  Unterlagen  der  Rech- 
nung  z.  T.  auf  schwachen  FtiCen,  da  es  vielfach  an  Erfahrungen  und 
statistischen  Angaben  fehlt;  so  sind  z.  B.  in  Deutschland  noch  zu  wenig 
Bahnhofe  mit  durchgehendem  Gefftlle  ausgefuhrt,  um  ein  sicheres  Urteil 
iiber  ihre  Bewahrung  und  Leistung  bei  den  verschiedenen  Ortlichen,  kli- 
matischen  und  betrieblichen  Verhaltnissen  zu  gewinnen. 

Nichts  kOnnte  deshalb  dem  Verfasser  ei'wunschter  sein,  als  wenn 
durch  die  vorstehenden  Zeilen  die  Aufmerksamkeit  der  Eisenbahntechniker 
auf  die  vielen  noch  offenen  Fragen  gelenkt  und  die  Theorie  durch  Mit- 
teilungen  aus  der  Praxis  berichtigt  wttrde. 
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Die  unter  kdniglich  sBchsischer  Staatsverwaltung  stehenden 
Staats-  und  Privateisenbahnen 


im  Jahre  1903. 


Die  nachstehenden  Mittcilungen  sind  dem  vom  kOniglich  sachsischen 
Finanzministerium  herausgegebenen  statistischen  Bericht  tibcr  don  Betrieb 
der  unter  kOniglich  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und 
Privateisenbahnen  usw.  —  Dresden  1904  —  entnommen. l) 


A.  Staatseisenbahnen. 
I.  Langeniibersicht. 


i 

1902 

i_  

1903 

1 

Voll- 
spur- 
bahnen 

km 

Schmal- 

spur- 
bahnen 

km 

im 
ganzen 
km 

Voll- 
■pur- 
bahnen 
km 

Schnial- 
spur- 
bahnen 

km 

im 
ganzco 
km 

1.  Eigen  turns  lan  ge  am  Ende  des 
Hiervon  waren  an  fremde  Elsen- 

2667,79 

12,93 

415,59 

3  083,58 

12,92 

2695,81 

12,99 

422,25 

1 3  117,16 

12,92 

im  eigenen  Betrieb  . 
Von  fremden  Eisenbahnen  waren 

gepachtet  

und  in  Mitbetrieb  genommen  . 

2654,87 

43,00 
0,so 

415,59 

3  070,46 
43,00 

0,80 

2682,»9  422,25 
\     43,oo  - 

0,80 

3  104.M 

43,oo 
0,»» 

2.  Mithin  Betriebslfinge  am  Ende 

Davon  waren: 

sswei-  oder  mehrgleisig  .   .  . 

2698,67 

916,47 

1  814,98 

883,75 

415,59 
_ 

415,59 

3  114,26 

916,47 
1  814,93 

1299,34 

2  726,09 

922,:.a 
1  799,69 
926,40 

422,25 

422,25 

3  148,34 

Vr-2-2,,3 

1  7i«>,6J 

1  34S,o:.. 

>)  Vgl.  Archiv  fur  Eiaenbahnwesen  1904  S.  134  ff. 
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Im  Jahresdurch8chnitt  ergab  sieh  eine  Betriebslfinge  fur  den  Per- 
soncnverkehr  von  3027,88  km  in  1902  und  3  046,58  in  1903,  fiir  den 
Guterverkehr  von  3  087,45  km  in  1902  und  3  119,52  km  in  1903. 

AuBerdem  waren  1902  303,20  km,  1903  317,72  km  AnschluQbahnen 
ohne  Offentlichen  Verkehr  vorhanden,  die  sich  vorwiegend  in  Privatbesitz 
befanden. 

Ferner  besitzt  der  sfichsischc  Staatstiskus  15,18  km  elektrische  StraBen- 
bahnen,  die  in  beiden  Jahren  verpachtet  waren. 


II.  Anlagekapital. 


Das  verwendete  Anlagekapital  betrug: 
a)  fiir  die  Vollspurbahnen  insgesamt 

1  902 

1903 

937  955 

217 

956  51 1  402 

anf  1  km  Eigentumslange   .    .  . 

351 

565 

354  873 

b)  fttr  die  Schmalspnrbahnen  msges. 

40  683 

726 

41  443093 

auf  1  km  Eigentumslange    .    .  . 

97 

929 

98  183 

im  ganzen  . 

978  638 

943 

997  954  495 

auf  1  km  Eigentumslflnge   .    .  . 

318 

727 

321  450 

2.  im  Jahresdurchschnitt: 

a)  fttr  die  Vollspurbahnen  .... 

921  734 

145 

945  012  112 

b)  fiir  die  Schmalspurbahnen  .    .  . 

39  990 

463 

41  163  334 

im  ganzen  . 

961  724 

608 

986  175  446 

Hierzu  kommt  noch  das  Anlagekapital 

der    oben    erwAbnten    15,18  km 

StraCcnbahnen 

a)  am  Ende  des  Jahres  mit    .    .  . 

2  336 

957 

2  422  859 

b)  im  Jahresdurchschnitt  mit  .    .  . 

1  458 

972 

2  422  859. 

III.  Fuhrpark. 
1.  Bestand. 

1.  Am  Ende  des  Jahres  waren  vorhanden: 


1 

1 

1 

1  90  2 

i 

1903 

fiir 
Vollspur- 
bahnen 

fur 
Schmal- 
spur- 
bahnen 

insgesamt 

fiir 
Vollspur- 
bahnen 

fur 
Schmal- 
«pur-  1 
bahnen 

insgesamt 

Lokomotiven    ....  Stck. 

1  321 

88 

- 

1  409 
" 

1  315 
1 

87 

1  402 
1 

zusamtnen  Stck. 
auf  10  km  Beti  icbslttngc  „ 

1  321 

4,  v.i 

88 

2,12 

1  409 

4,:.» 

1  316 

4.-8 

87 

2,06 

1403 

4,r, 
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1902 

1903 

fUr 
VolUpur- 
bnhuen 

fur 
Schmal- 

spur* 
bahncn 

insgeaamt 

flir 
Vollspur- 
babnen 

fur  i 
Schmal- 

apur- 
Imhnen  ' 

inagesamt 

Tender   

Stck. 

907 

907 

908 



908 

Personenwagen  (einge- 

rechnet  die  Per- 

i 

| 

soneoabteile  des 

Motorwagens)  .  . 

3  447 

344 

3  791 

3  467 

344 

3811 

mitAchsen  uberhaupt 

8370 

898 

9268 

8  475 

898 

9  373 

auf  10  km  Betriebs- 

i 

lange  

31,74 

1 

•"2.(11 

30  43 

0VfV4> 

32,05 

21, » 

30,70 

in  den  Personenwa- 

gen befanden  sich 

uberhaupt  Jrlatzo  . 

» 

,    159  713 

8  729 

j 

168  442 

161  225 

8  729 

1169  954 

ilurehschnittlich  auf 

1  Achse  .... 

n 

19,0« 

9,74 

18,17 

19,02 

9,72 

18,13 

'iL'pat  Kwagfii  .... 

« 

589 

59 

648 

603 

60 

663 

mit  Achsen  .... 

n 

1280 

118 

1  398 

1328 

122 

1450 

auf  10  km  Betriebs- 

4,85 

2*9 

4,59 

5,02 

2,99 

4,75 

Ladegewicht  im  gan- 

t 

3199 

296 

3  494 

3  319 

306 

3  624 

aurcnscnnittiicD  uui 

» 

I  Achsp 

1    AvIlOv  .... 

2,50 

2,50 

2*0 

2*0 

2*0 

2,5u 

Stck. 

29040 

2079 

31  U9 

29093 

2079 

81  172 

mit  Achsen  .... 

n 

59096 

4  674 

63  770 

59228 

4  674 

63  902 

auf  10  km  Betrieba- 

219,66 

124,11 

206,91 

217,92 

122*6 

205,09 

Ladegewicht  im  gan- 

t 

326956 

11630 

338586 

329502  11630 

841  132 

durchschnittlich  auf 

! 

1  Achse  .... 

r> 

6.52 

2*6 

5,31 

5*5 

2*6 

5*4 

1 

y 

83 

235 

318 

82 

237 

319 

mit  Achsen  .... 

182 

484 

666 

180 

488 

068 

n 

173 

26 

199 

179 

26 

205 

mit  Achsen  .... 

488 

1 

52 

i 

540 

503 

52 

555 
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19  02 


fUr 


flir  fur 

Vollspur-     Schmal-  inggesamt  ''  Vollspur- 
spur- 

bahnen       bahn<jn  bahnen 


_ 


1  90S 

flir 
Schmal- 

Bpur- 
bahncn 


2.  Dievorstehendnachgewie-  ; 
senen  Fahrzeuge  hatten 
einen  Anschaffungswert 

von  J( 

Davon  entficlen  auf: 

die  Lokomotiven  nebst 
Tendern   .   .   .   .  „ 

durchschnittlieh  auf 
1  Stuck    .  .   .  .  „ 


den  Motorwagen  . 


i 


1 


it 


182  198  1 15  6  764  343  188  962  468 

I, 

67  434019  2  470682    69904  701 


184  921  765  6  780  733   191  702  498 

I: 


67  924  848  2  419008 


51  048 


28076         49613  51654      27  805 


32  728  — 


70  343  856 

50  174 

32  72s 


die  Personenwagen  .   .  „ 

35  166  475 

1  139a38 

36305  313 

36329566 

1  139  838 

durchschnittlieh  auf 

1  Achse    .   .   .   .  „ 

4  201 

1209 

3917 

4  287 

1269 

3  998 

die  Gepttck-  und  Guter- 

wagen  „ 

79598021 

3  153  823 

82  762444 

80634633  3  221887 

83  866520 

durchschnittlieh  auf 

1 

1  Achse    .  .   .  .  „ 

1  318 

658 

1270 

1332 

672 

1283 

auUerdem    Wert  der 

Hilfswagen  .   .  .  .  „ 

i 

:W8145 

295  956 

634  101 

334  639 

298645 

633  184 

Im  Jahresdurchschnitt 

i 

standen  zur  Verfugung: 

i 

1 

! 

Lokomotiven  und  Motor- 

i1 

86* 

1  398£ 

1  3184 

874 

1  400 

Wagen : 

1.  Personenwagen  r 

3  440 

344 

3  784 

3  457 

344 

3  801 

mit  Achsen  .   .  „ 

8  342 

898 

9240 

8  422* 

898 

9  320$ 

2.  Gepackwagen  .  „ 

589* 

59 

648i 

596 

59A 

656i 

mit  Achsen  .   .  „ 

1  281 

118 

1  399 

1  304 

120 

1424 

3.  Giiterwagen .   .     „           29  504£ 

2230 

31790A 

29  591 J 

2  333 

31 924* 

mit  Achsen  .    .     „            60  048$ 

5013         65  061 A 

60  251 A 

5  1% 

66  447  i 

un  ganzen  Wagen  Stck. 

33  534 

2  089 

36  223 

33  014* 

2  730.1 

mm 

mit  Achsen  .   .  „ 

69  67U 

6  029         75  700| 

1 

09  978 

0-214  76192. 

Digitized  by  Google 


stehenden  Staata-  und  Privatbahnen  im  Jahre  1903. 


203 


2.  Leistangen  der  Fahrzeuge 

(auf  den  voll-  und  achmalspurlgen  Strecken  zusammen). 

a)  Der  Lokomotiven  und  Motorwagen. 

Die  eigenen  Lokomotiven  und  Motorwagen  haben  auf  eigenen  und 
fremden  Strecken  sowie  auf  Neubaustrecken  der  eigenen  Bahn  geleistet: 


1902 


1  903 


Xutzkilometer .  . 

Leeifahrtkilometer 

Rangierkilometer 


Lokomotivkilometer  im  ganzen  . 
1  Lokomotive  durchschnittlich 


32  194  066 
2  051  857 
11  236  210 


32  421  503 
2  144  124 
11  731  790 


45  482  133 

32  522 


46  297  417 

32  928, 


wflhrcnd  auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  von  den  eigenen  und  fremden 
Lokomotiven  und  Motorwagen  zurttckgelegt  warden: 


• 

1  902 

1903 

!     32  252  123 

32  455  243 

2  039  948 

2  136  010 

11  126  770 

11  683  050 

Lokomotivkilometer  im  ganzen  . 

45  418  841 

46  274  303 

auf  1  km  durchschn.  Betriebsiange 

14  711 

14  834. 

b)  Leistungen  der  Wagen. 

Die  eigenen  Wagen  haben  auf  eigenen  und  fremden  Betriebsstreeken 
sowie  auf  Neubaustrecken  zurttckgelegt: 


1902 

i 

1903 

Achskilometer 

uberhaupt  je  1  Achse 

uberhaupt   je  1  Achsr 

„  Guterwagen  

'   293  536  041      31  768 
36  276  903      25  931 
729654  717      11  215 

285656  795  30648 
36  974  280      25  965 
753  216  433      11  509 

sfttntliclie  Wagen  .  . 

1059  467  661       1:5  969 



1075  846  508      14  120. 

i 
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Dagegen  sind  aut"  den  eigenen  Betriebsstrecken  von  den  eigenen 
und  fremden  Wagen  zuriickgelegt  worden: 

1902  |;.  1903 


Achskilometer 


uberhaupt 

atif  1  km 
durch- 

BV  1 1  1 1  1  I  t 

licher  : 
Betriebs- 
iKnge 

1 

uberhaupt 

suf  1  km 
durch  - 
sennit  t- 
lieher 

Betriel.s- 
lXnge 

von  den  Personenwagen  .... 

297061918 

98106 

302300945 

99  226 

»   Gepackwagen  .... 

43642493 

14  414 

44  683121 

14  634 

726  936869 

236  126 

743  933309 

238  477 

„     „   Eisenbahnpostwagen  .  . 

26  998  268 

8  917 

27  431718       9  004 

von  sftmtlichen  Wagen  . 

1093629628 

364  218 

1  118249093 

358  468. 

In  den  auf  den  eigenen  Betriebsstrecken  gefahrenen  Zttgen  wurden 
—  nach  Zuggattungen  geordnet  —  geleistet: 


1902 

in 

Lokomotiv- 
;  zugkilomcter 

_  ... 

Wagen- 
achskilometer 

Zug- 
stftrke 

Achsen 

Arbeits-  und  Materialziigen  

2842148 
13  922171 

3038  391 
10238  698 
192  762 

60684  905 
298  848  368 

77  902  836 
652  273  852 
3  919  567 

21 

i  si 

26 
i  64 
20 

sftmtlichen  Ziigen  .           30234  160 

1093  629628 

i 

36 

t 

1903 

in 

Lokomotiv- 
zugkilomcter 

Wagen- 
aehskilometer 

Zug- 
stftrke 
Achsen 

Arbeits-  und  Materialziigen  

2  8:?2  772 
13  956  806 

3  163  048 
10  213  526 

177  24* 

62  500  631 
304  722  908 

72  364  618 
673  986  108 
4  684  S28 

22 
22 
23 
66 
26 

sftmtlichen  Zugen  . 

30  343  395 

1  118  249  093 

37. 
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IV.  Verkehr. 


1. 


a)  Im  ganzen. 


1902 

1903 

% 

% 

1.  Eb  wurden  befurdert: 

in  der  1.  Wagenklaase  Reis 

lende  ! 

1441)49 

0,21 

! 

158839 

0,23 

n 

4936547 

7,38 

4  988  486 

7,07 

*     «  3.  „ 

- 

43  439630 

64,06 

44  437  893 

62,99 

18  314339 

27,01 

19  979583 

28,33 

auf  Militarfahrkarten  . 

976090 

1," 

981507 

1,39 

insgesamt 

67  810466 

100,00 

1 

70546  308 

100,00. 

2.  Von  den  beforderten  Reisenden 

1 

wurden  durchfahren: 

i 

in  der  1.  Wagenklasse  Perekm 

11364  230 

0,81 

12452  420 

0,83 

n       n      2.  M 

n 

168  330924 

11,81 

162030  244 

10,83 

r 

874  739970 

61,94 

913  521  175 

61,00 

n       *      4.  » 

f 

322  186  969 

22,53 

369333207 

24,oo 

aut*  Militarfahrkarten 

I) 

46617  770 

8,K 

50160474 

insgesamt 

" 

1  41  £  loo  ooo 

im  i-ti 

1  .4(17  .107  ROfl 
1  Wl  4»<  OJU 

3.  Die  Einnahmen  betrugen: 

fur  Fahrkarten  1.  Klasse 

814  785 

2,09 

903  569 

2,17 

"              2.  n 

7  112713 

18,16 

7  330225 

17,c.i 

»           w  3. 

24  540013 

62,65 

26107  083 

62,73 

»                n             4.  „ 

n 

6230  357 

15,91 

6  762377 

16.3.% 

„   Militarfahrkarten  .  . 

470  016 

1,20 

514  160 

insgesamt  .  . 

39  167  884 

100,00 

41  617  414 

100,oo. 

4.  Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslftnge  fttr  den  Personenver- 
kehr  kamen:  if== — -  -.. .  


Reisonde  

Personenkilometer  

Einnahmen  M 


1  902 

190  3 

22  395 

23  156 

4G6  379 

491  534 

12  936 

13  600. 

Digitized  by  Google 


206  Die  unter  koniglich  sikhsischer  Staatsverwaltuug 


5.  Im  Durchschnitt  betrugen: 


1902 

1903 

die 

die  Einnahmen 

die 

die  Ei 

nnahnien 

bei  den  Beisen 

durch- 
fahrene 

fur 

duxch- 
1  fahrcne 

fur 

Wege- 

1 

1  Per- 

1  We*e- 
• 

1 

1  Per- 

i 

strecke 

Person    sonenkm 1 

strecke 

Person 

sonenkm 

km 

<M> 

i 

auf  Fahrkarten  l.  Klasse 

78,40 

5,ca 

7,17 

78,40 

ofit 

7,36 

"                n               2.     •  n 

32,07 

1,44 

4,4, 

32,4s 

1,47 

4,y- 

r>                 7>  n 

20,u 

0.58 

2,81 

20,S€ 

0,59 

2,*6 

n                                 4.  „ 

17,S9 

0,34 

1,93 

17,99 

0,34 

1,ms 

„   Militarfahrkarten  .  . 

46,88 

0,48 

51,11 

0,iJ 

1,03 

insgesamt  .  . 

20,sa 

0,. 

21,33 

\ 

0,i9 

2,76. 

6.  Von  dem  Gesamtpersonenverkehr  kameu: 

1902 

1903 

auf  den 

Reisendc 

Per- 
•onen 

Ein- 
nahtuen 

1 

Reisende 

Per- 
aonen 

n  ah  tn  en 

Binnenverkehr .   .   .  % 

96,78 

82,37 

96,64 

86,50 

81,78 

direkten  Verkehr.  .  „ 

2,88 

9,48 

12^0 

3,00 

10,19 

13,oi 

Durchgangsverkehr.  „ 

J 

0,34 

3,.1J 

5,aj  1 

r 

0,36 

8,31 

6,31  • 

b)  Xach  den  Arten  der  benutzten  Fahrkarten  geordnet: 


1902 
uiBgosamt 

% 

1  90S 
insgesamt 

I 

0 

1.  Anzahl  der  befordert  Reisenden: 

auf  einfache  Fahrkarten  .   .  . 

17  898  875 

26,39 

18  740  786 

36,* 

„  Militarfahrkarten  

975  090 

1,44 

981  507 

1,39 

„   Ruckfahrkarten  aller  Art  . 

48  786  358 

71,96 

50  655  470 

71,si 

„   Rundreisekarten-  und  Hefte 

143  566 

0,31 

164  981 

0,84 

„   Fahrkarten    au  bestellten 

6  566 

0,01 

3564 

0,oo 

zusanimen  .   .  . 

67  810  455 

1 

100,.* 

70  546  308 

100,00. 
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1902 

1903 

insgesanit 

°/o 

insgesamt 

0/ 

/• 

2. 

Anzahl    der   trcfahronen  Por- 

sonenkilomcter: 

auf  einfache  Fahrkarten 

396  157.640 

28,05 

483  718091 

28,96 

„    Militftrfahrkarten  i 

45  517  770 

x»J  till    1  IV 

3  M 

50  160474 

3  35 

Tiii  i  ■  lr  f;l}irlrftrtAn  hIIot   <\  rf 

932299318 

66,03 

974  769  542 

65,o» 

„   Rundreisekarten-  und  Hefte 

37  845  195 

2,68 

38639961 

2,.» 

.   Fahrkarten    zu  bestellten 

318940 

o^> 

169462 

0,oi 

1  412  138  863 

1  497  457  520 

100  oo 

3. 

Kinnahmen  aus  dem  Absatz: 

vou  einfachen  Fahrkarten   .  . 

12264  920 

31,» 

13  088152 

31,45 

>    Miht&rfahrkarten  .... 

470016 

1,30 

514  160 

M« 

„    Riickfahrkarten  alter  Art  . 

24  937  756 

63,67 

26486008 

63,64 

_    Rundreisekarten-  u.  Heften 

1464666 

3,74 

1507  554 

3,62 

„    Fahrkarten  zu  bestellten 

40  526 

0,10 

21540 

0,05 

zusammen  .  .  . 

39 167  884 

100,00 

41617  414 

100,00. 

4.  Im  Durchschnitt  ergaben  sich: 


1902 

1903 

bet  den  Keiseu 

durch- 
fahrene 

Einnal 

imen  fUr 

durch- 
fahrene 

Einnahmen  flir 

auf 

Wege- 

1 

1  Per- 

Weee- 

1 

1  Per- 

strecke 

Person 

sonenkm 

- 

strecke 

Person 

sonenkm 

I 

km 

km 

M 

A 

ei nf ache  Fahrkarten    .  . 

22,13 

0,68 

3^9 

23,14 

0,70 

3,08 

Militftrfahrkarten  .... 

46,68 

0,48 

1,03 

51,u 

0^8 

1,03 

Riickfahrkarten  aller  Art 

19,n 

0,ii 

2,67 

19,8* 

0,58 

2,73 

Rundreisekarten-  u.  Hefte 

263,61 

10,80 

3,87 

234,si 

9,14 

'6,90 

Fahrkarten  zu  bestellten 
Sonderziigen  .... 

48,07 

6,17 

- 

12,71 

47,55 

6,04 

1 

12,71 

insgesamt  .  . 

20,8>  0,s* 

i 

2,77 

■ 

21,83 

0,58 

2,7*. 
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5.  Xach  der  Gattung  der  Ruckfahrkarten  entfallen: 


aul* 

1 

Jahr 

von  der 

der 
verkauften 

1 

Karten 

vou  den 
zuriick- 
gelegten 
Fahrten 

(befdrderten 
Kg  i  i?  t*  n  d  c  n ) 

von  den 
gefahrenen 
Personen- 
km 

von  den 

Ein- 
nahmen 

gewohnl.  Ruckfahrkarten 

17  118181 

33  714  394 

790686  640 

23  449  428 

1903 

17  463  396 

34  376  346 

819  891  118 

24  829  158 

Arbeiter-Ruckfahrkarten  . 

1902 

16606 

33  210 

624  360 

8697 

1903 

12608 

25  216 

309  763 

6863 

Arbeiter-Wochenkarten  . 

1902 

389  178 

4  669  332 

42926049 

406088 

1903 

472042 

5  639172 

52  4S5  855 

502266 

Arbeiter-Monatskarten  . 

1902 

6  267 

300816 

3  774  931 

29212 

1903 

6956 

333  840 

4  290918 

33  310 

Sonderzug-Riickfahrkarten 

1902 

as  112 

124  766 

7606023 

185  270 

1903 
1902 

66  686 

131  786 

8862076 

214042 

Sonntagskarten  .... 

14  228 

27  893 

329860 

9507 

1903 

17  326 

33  884 

420570 

10  49* 

Monatekarten  

1902 

99  392 

5  963  520 

53  633  448 

625  922 

1903 

104  718 

6283  080 

56261826 

666  184 

Monats-Nebenkarteu    .  . 

1902 

38  801 

2  328060 

18  790673 

114  798 

,  1903 

36295 

2  177  700 

17  556030 

1 10  774 

neauHeii-£>eicKarien  . 

1902 

4  -!8,5 

718  948 

a  286  006 

30  382 

1903 

4  046 

686  700 

4  807  124 

29  36H 

1902 

7805 

905  430 

8  641  338 

78  452 

1903 

8  940 

%7  746 

9  894  263 

83  550 

insgeaamt  .  . 

1902 

17  757  862 

48  786  358 

932299  3 18 

24  937  75l) 

1903 

18  193  012 

50  655  470 

974  769  542 

26  486008. 

c)  Jede  bewegte  Achse  der  Personen  wagon 
war  durehschnittlich  besetzt:    1902  mit  4,75,   1903  mit  4,95  Reiseuden. 
Die  Ausnutzung: 

a)  der  bewegten  Pliitae  betrug: 

26,14%  in  1902  und  27,30%  in  1903; 
(i)  des  Ladegewiehts  der  Personenwagen: 

26,47%  in  1902  und  27,21%  in  1903. 
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2.  Gepackverkehr. 


19  02 


1.  Reisegepack  worde  befOrdcrt  .    .  kg 

davon  bezahltes  Gewicht     .  . 

Zuriickgelegte  Tonnenkilometer  .  .  . 

Erzielte  Einnahmen   Jt 

2.  Hun  do  (bci  Reiso.nden)  wurden  bc- 

fOrdcrt   Stck. 

Zuriickgelegte  Tonnenkilometer  .  .  . 

Erzielte  Einnahmen   .u 


105<)15  020 
39  831  000 
4  753  535 
1  054  f»3H 

1»7  5(5 1 
23  799 
40  720 


190  8 

1CK»  021  070 
43  008  020 
4  84 J)  307 
1  120  312 

105  8D5 
25  504 
43  860. 


3.  Gtiter- 

Es  warden  befordert: 


und  Tierverkehr 


!   19  0-2 

Tonnen  Tnnncnkm 

— ~~~  i, 

insgesamt        %         insgesamt  °/0 


Eilgut  

Stfickgut  

Wagenladungsgut  

Militargut  

Gut  mit  Frachtbereehnung  nach 
Vereinbarung  (Bautnaterialien) 
Tie re   


zusamraen  geg.  Fraclitberechnung 
obne  . 


198  904 
1  r.84  558 
±2  355  431 
•29  088 

189  860 
129  84.'. 


0,7<l 

6,6« 

91,13 

0,i* 

0,77 

0,:.3 


15  378  865 
1  £1355  46 1 
1  456  929  "79 
1  728  188 

3  797  200 
7  277  596 


O.V6 
7,(17 

90,.-* 
O.ii 

0,83 
0,4.% 


24  532  686        100,ou       1608  466  389  MO,oo 
684  309  —  38  612  876 


iin  ganzen 


25  216  995 


1  647  079  265 


190  3 


Tonnen 


Tonnenkm 


insgesanit 

% 

inggesamt 

232  987 

0,5Xi 

17  876  832 

1,0* 

1  708  523 

6,61 

130  450  400 

7,89 

23  570  5S1 

91,» 

1  492  755  937 

90,a* 

Militargut  

29  641 

0,11 

1413  590 

0,<i* 

Gut  mit  Fraclitberechnung  nach 

1  : 

1 

Vereinbarung  (Bnuraaterialien) 

16C984 

0,6:. 

8  339  680 

0,-o 

132  163 

0,M 

7  560  891 

0,16 

zusnmmeii  geg.  Fraclitberechnung 

25  840  879 



100,  W! 

1  658  397  830 

lOO.ttf 

ohne 

711  717 

40  270  322 

im  ganzen    .  . 

26  552  596 

- 

1693  667  652 

■ 

Archiv  far  Eisenbahnwe«en.  1905. 
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2.  Die  Kinnahmen  aus  der  Guterbefurderung  betrugen: 


1  90  2 


1903 


fur 


insgesamt 


durch- 
sihnitilioh 
fflr 


insgesamt 


durch- 
schnittiich 
t'iir 


1  t 


1 

tkm 


1  t 


1 

tkm 


A 

1 — 

,  14,-0 

\S,n 

8,31. 

:  3,o: 

i 

i 

i 

6,« 

i 

0,:n 

It.:.. 

10,;.) 

18,:o 

2,*i 

3,4.1. 

Eilgut 


2  886  880 


Stiickgut   13  582  573  18,*; 

Wagenladungsgut   .    .  53  657  334  74,*y 

Militargut   88  3110  0,iir 

Out  mit  Frachtberech- 
nung  nach  Verein- 
baning  (Baumate- 

rialien)   132  901  0,n 

Tiere   1303  074  1,82 

im  ganztn  .   .  71  646  152  100,no 


4,oa  14,s9 

8,31 

2,40 

2,<7 


0,70 
10,04 

2,93 


18,77 
11,01 

3,6-4 
4,*3 


3r'>«i 
17,91 

3,50 


14  185  721 
56  14*  153 


18,% 

74,6:. 


1 16  889  0,16 


- 


3.  Jede  Tonne  Gut  hat  durchschnittliih. 

durehfahrcn:  1902  -  65,32  km,  1903 

—  63,79  km  and  zwar: 

Eilgut  

Stiickgut  

Wagenladungsgut  

Militargut  

Gut  mit  Fraclitlwreclmung  nach 
Vereiubarung  (Baumaterhd  ien) 

Tiere   

Gut  gegen  Frachtbereclmung  .  . 
ohne  «,  .  . 

4.  Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebs- 

langc  t'iir  den  Giiterverkehr  entfielen  : 
gegen  Frachtberechnung  be-  )  t 

tordertes  Gut  |   .  tkm 

Kinnahmen  an  Fracht  ....  <tf 
Gut  iiberhaupt  (mit  (b'li  t'racht-  |   .  t 

fn-ien  H«*odung<'ii)  .    .    .    )   .  tkm 


19  0  2 


190  3 


km 

i 

79,31 

Tti.73 

n 

75,46 

70,35 

i« 

65.17 

63.33 

n 

5H.41 

-17,69 

20,00 

20,00 

56,05 

57,21 

65.56 

63,9* 

•i 

„  56.43 

56.58. 

7  916 

520 
23  206 

8  1 68 
533-176 


8  284 
530  970 
24  11 1 

8  512 
542  926. 
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5.  An  der  Gesamtguterbettirderung  gegen  Fraehtbereehnung  waren 
beteiligt: 


I 

10  0  2 

190  3 

i 

der 
gefahrenen 

•  | 
der 
Ein- 

der 
gefahrenen 

der 
Kin- 

t 

tkm 

11  li  1 1  1 1 1  C  I  1 

t 

tkm 

II  AlltlHMl 

der  Binuenverkehr  init  . 

% 

48,44 

31,  .13 

39,:>4 

i 

43,4o 

3l,*9 

er  direkte  Verkehr  mit  . 

50,16 

56> 

53,3 » 

50,:.* 

56,97 

5-2,9.. 

der  Durcligangs  -Verkehr 

• 

6,40 

11,7a 

7,ia 

6,oa 

11,14 

7,rsi. 

«.  Von  den  Wagenladungsgutem  kamen  auf  die  einzelnen  Tarif- 
klassen  (in  Prozenten  der  GesamtgiiterbefOrderung  gcgen  Fraehthe- 
rechnung) : 


1  902 

19  0  3 

von  den 
gefahrenen 

der 
Kin- 

von  den 
gefahrenen 

der 
Ein- 

t 

tkm 

nahmeii 

tkm 

nahmen 

Allgemeine  Wagenladungs- 
klasse  A«  •/„ 

1,30 

i 

1,:< 

3,14 

3,*v 

Allgemeine  Wagenladungs- 

3,47 

i 

5,70 

7,;, 

3,4. 

5,49 

7,67 

Spezialtarif  A-'   .   .   .   .  „ 

2,70 

3,94 

2,70 

'  3,10 

3.y7 

!...., 

7,oa 

7& 

8.'-4 

U> 

7,62 

8,i:. 

„         II  (in  Ladungen 
von  10000  kg)  o/0 

2^.9 

3,4» 

3,12 

2,60 

1 

3,49 

3,04 

II  (in  Ladungen 
von  5000  kg)  o/0 

1,.; 

1,« 

1,6; 

1,9* 

1,74 

1 

1,14 

„        III    ....  , 

41,7* 

38.H7 

27,47 

40,(57 

37,21 

2fi,:.a 

Ausnahmetarife  .   .   .   .  „ 

30,40 

28,45 

19,29 

31,66 

29,6* 

20,04 

insgesamt  .   .  . 

I 

91,13 

90,5. 

74,H9 

91,22 

90,** 

i 

74,*s. 
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V.  Betriebsergebnisse. 
1.  Einnahnieii. 


1 

1  902 

190  3 

,  if 

t  *r 

/O 

% 

10 

a)  Auk  dem  l'er.sonen-  und  <;»'pftckv«r- 

* 

kehr: 

1 

j 

fur  die  Befm  derung: 

i 

von  Prrsonen  

39  167  8*4 

30,& 

ii  tit*?  iii 
41  oI7  414 

OA 

.10,.* 

„    GepUck  unci  Hunden     .    .  . 

I  095  659 

329  140 

U,Vfi 

inftgesamt   •          40  592  683 

31,16 

43  143  656 

31.M 

auf  1  kin  durcliaclinittl.  Betrh'bslange 

IS  406 

1 

14  161 

— 

b)  Aus  dem  Gut«;rverk«'hr: 

i 

fiir  die  Beford<:run#: 

■  i 

55,34 

75  215  942 

55,*. 

„    Postgut   112220 

0,0» 

lit*  04f> 

0,ov 

Nebenertrage  

3  917  297 

3,o* 

4  102  rt02 

insgesamt    .  . 

76  675  669 

68,*:, 

79  446  792 

5K.ru 

auf  1  km  durcbschnittl.  Betriebslilnge 

24  "ill 

25  468 

Verkobrsuinnahine  im  ganzen 

116  268  352 

1 

H9,si 

122  590  448 

90,71 

13  194  946 

10,lt> 

12  551  717 

»,» 

Gesanjti'iniiahmen  .  . 

129  463  297 

100,«n 

135  142  165 

HD.'xi. 

2.  Ansgaben. 

a)  Personliehe  Ausgaben  

53  499  928 

57,00 

53  476  006 

5?vi6 

40263  438 

42,!»4 

38  006  252 

41,54 

(it'saintausgaben    .  . 

93  763  366 

100,w 

91  4S226K 

im  Verhaltnis  zu  den  Gesntnteinnahnwn 

72,4J 



67,.'.t. 

8.  ttberschnfi. 

35  699  931 

43  659  907 

im  V«-rhaltnis  zu  don  Gesaintein- 

.        _  1 

27.W 

F  - 

32.H 

im  VerbMltnis  ziim  durchschnitt- 

i 

lichen  Anlagekapital  .... 

\  - 

3,71 

4.U. 
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4.  I m  Durchschiiitt  kanien: 


•J  13 


1  0  0  2 


1  9  0  3 


ailf 

auf 

aut* 

auf 

auf 

auf 

1  km 

1  Loko- 

1 

1  km 

1  Loko- 

1 

Bahn- 

ntotiv- 

Wagen- 

Bahn- 

motiv- 

Wagen- 

lllnge 

Dtitekin 

achskm 

lange 

nut/.kin 

arhskm 

,M 

H 

M 

M 

J( 

von  deu  Einuahmen  .  . 

41  932 

0,ia 

43  3-21 

4.16 

0,1* 

„    Ausgaben    .  . 

30  369 

2,vi 

0,09 

20  3 

2,«2 

IV* 

vom  UberschuA  .... 

11563 

l,l,i 

0,u:i 

13  >m 

l,u 

o,<u. 

VI.  Zahl  der  Beamten  und  Arbeiter  am  Ende  des  Jahres. 


10  0-2 

1  «H)3 

1 

insgesamt 

insgrsamt. 

% 

1043 

<i.M 

1  043 

2  665 

17.4* 

2  506 

16,57 

Bahnhnfs-  und  Abfertigungsdienst  .  . 

6  059 

30.74 

6(172 

40.14 

Zu<;be*deitung<tdienst  

2  471 

Hi.vi 

2  440 

16,1* 

2  402 

16,31. 

2  52S 

16,71 

r>7 

0,:i7 

65 

0,43 

316 

2,07 

318 

2,iu 

143 

0,«M 

146 

0,5»7. 

im  ganzen    .  . 

15  246 

100,0., 

15  127 

100.IW 

<iavon  knmmen  auf  die  mitvorwalteten 

113 

ICS 

* 

VII.  Unfalle. 


1.  Zahl  der: 
Entgleisungen 
ZusammenstoGe  . 
sonstigen  Unfalle 


100  2 


1  0  0  3 


33 
10 
211) 


27 
12 
1K3 


Unfalle  im  ganzen  

davon  kamen: 
auf  100  km  durehselinittl.  Betriebslange 
„   1  .Million  Lokoinotivkilometer   .  . 
.,   1  Wagenacliskilometer  .  . 


202 

K.49 
7,64 
0,24 


222 

7.1- 
»>,42 

0/2(i. 
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2.  Zahl  tier  beiin  Eisenbahnbetriebe  getttteten  Oder  verletzten  Per- 
sonen  (ohne  die  Selbstmfirder): 


1902 

1  903 

getetet 

verletzt 

getfitet 

verletzt 

a)  Reisendc: 

i 

2 

5 
15 

j 

7 

3 

112 

5 

zusainmen    .  . 

auf  1  Million: 

Achskilometer  derPei  jjonenwagen 

2 

0,03 

20 

0.30 
0,07 

• 

10 

0,14 

0,01 

0,03 

117 

1,06 

0,o< 
0,*9 

b)  Bflhnbeamte  und  Bahnarbeiter  ini 
Dienst: 

32 

3 
142 

f 
l 

81 

8 
116 

zusainmen    .  . 

Miif  1  Million- 

Wageuachskilometer  aller  Art 

j  

32 

1,09 
0,03 

145 

4,80 
0,13 

- 

31 
l,m 

(1,03 

124 

4,o-, 
0,u 

» 

13 

11 

Geaamtzahl  .  . 

47 

178 

49 

252 

1  Million: 

2 

25 

301 

Wagenachakilometer  aller  Art .  . 

7,44 

0,ai 

9,»a 
0,a; 

22 

1 

1 

1 

39 

5. 
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B.  Voin  Staate  betriebene  Privateisenbahnen. 


Zittau-Reichenberger  Zittau-Oybin-Jons- 
;  Eisenbahn  (vollspurig)    dorfer  Schmalspur- 
(1,435  in  Spur)  bahn  i0.i:«m  Spur) 


11 


1  9  0 


1  9  0  3 


n  ||  o 


190  3 


1.  Betriebslttnge  am  Knde  des 
Jab  res  km 

2.  Anlagekapital  am  Ende  des 
Jahres  ,l( 

auf  1  km  Baiml&Dge    .  n 

3.  Stand  des  Fuhrparks  am 

Ende  des  J  ah  res: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

Gepaekwagen  „ 

Giiterwagen  „ 


26,61 


10  891  050 
409  308 


o 

14 

3 

112 


20,<u 


14,41 


14,u 


10  891  050      I  000  OHO      1  600000 
409  308        1 1 1  034        1 1 1  034 


0 

3 


5 
19 
2 


5 
19 
2 


Wageu  im  gan/en  Stck. 
Besthaffungskosten  aller 
Fahrzeuge  u¥> 

4.  Leistungen  der  Fabrzeuge: 
Lokomotiv  -  Nutzkilometer  auf 
eigenen  Strccken  

Lokomotiv  -  Nutzkilometer  der 
eigenen  Lokomotiven  auf  ei- 
genen und  fremden  Strecken 

Wagenacb8kilomet«r  auf  eige- 
nen Strecken  \ 

Wagenacbskilometer  der  eige- 
nen Wagen  auf  eigenen  und 
emden  Strecken  .... 


129 


594  293 


198  881 


129  43  4.'. 

« 

594  293        257  H  J7        257  H-_>7 


( 

196  319  08939 

i 


262  804  230  174         07  831 

: 

0  118  844       6  219  057      1  103  502 


5.  Personenverkehr: 

Anzahl  der  Reisenden  .   .   .  . 

Anzahl  der  zuruckgelegtcn  Per- 
sonenkilometer  

Einnahme  insgesamt.   .  . 
fUr  l  Personeukilometer  im 
Durchachnitt    .  .  .  A 


67  739 

G6  38C 
1  094  354 

4  241597       4  428  019      1  06". 1 245  1052123 


789  243 

11  805082 
350  990 

3,oo 


740  957        399  344  412243 

10  827  704  ;   3  121200      3  139  573 
325  236        107  511         106  286 


3,oo 


3,44 


3,^ 
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Zittau  -Reieht?nberger 

Zittau-Oybin-Jons- 

Eisenbahn  (vollspurig) 

dorfer  Sch 

maispur- 

(1,43:.  in  Spur) 

bahn  (0,750  in  Spur) 

19  0  2 

1  11  o  s 

1  9  0  2 

1  9  0  3 

Giiterverkuhr: 

Betordt-rte  (iiitertoimen  gegen 

1 

i 
i 

Frachtberechnung  .... 

39<>893 

373  77.*, 

27  990 

:UM25 

Befordertc  Tonnenkiloim'ter  . 

8005993 

S  131  70S 

194  902 

210  559 

Kiniiahinen  insgc.samt  .   .  ,U 

17:4  005 

408  765 

25  503 

20  049 

auf  I  Toonenkiloineter  . 

r>,;6 

1 

1-2,06 

; 

12.:>: 

7 

1 

Einnahmcn  im  ganzen  .   .  <H 

1*111210 

878  47(1 

138  717 

140  7S3 

Ausgaben     „               .   .  - 

WZJ                                      T7                          77  77 

1  016  852 

8!  13  721 

109  269 

100  931 



(TberschuG  .   .  .u 

»)  100633 

')  15244 

29  -148 

33  852 

Auf  1  km  Bahnlangc  kominen: 

\  on  den  Einnalimen  .   .  U- 

34  -13 1 

33  013 

9  620 

9  770 

,      „    Ausgaben   .    .  „ 

38  123 

33  580 

7  583 

7  421 

vom  Uberschufl    .  „ 

8692 

573 

: 

i 

•>  UQ 

s 

Unffille: 

a.)  Zahl  der  Unfillle  im  sraiizen 

q 



■ 
1 

., 
- 

auf  100  kin  Betriebslange 

1  1  ''7 

_ 

b)  WrungliicktePersonen  (ohne 

SelbstmOrder): 

I 

2 

- 

1 

im  gaiizen  .... 

3 

— 

1 

auf  1  Million  Zugkilotneter  . 

10,40 

15,;'.\ 

c)  AuGcrdem   bid  Selbstnwrd- 

versuchen  verletzt    .   .   .  . 

1 

Die  Zittttu  -  Heichcubergcr  Kiscubahiigesellsclinfl  hat  der  koni^'lich  siiclisisclica 
Swiutsiegierung  t'iir  den  lietrieh  und  die  UnterhaltunK  der  linhn  vcreitiUHriiDgsifemiil} 
einen  Pausehalhetrag  von  80%  der  Rnittoinnimhnie  zu  zahlen.  Dor  HtH-bnimgsnb.schluO 
der  Ocsellm-huft  wci*t  dnli«>r  im  (Jcgon^atze  zu  dcm  >  urstidienden  Absohlusao.  boi 
wflchcm  d\f>  Ausgubeu  in  di-r  wirklich  ontsiaudem-ii  H<>ho  c.>r.<lnn»t  sind.  riiprsohiisse- 
von  53  982  .If  und  139  822  n««-h. 
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Hauptergebnisse  der  bsterreichischen  Eisenbahnstatistik  \y 

fttr  das  Jahr  1902. 


Ans  dem  von  der  statistischen  Abteilung*  des  k.  k.  osterreiehischen 
Eisenbahntninisteriunis  herausgegebenen  fiinften  Bande  der  Statistik 
der  in  den  im  Heiehsrati-  vorrreteuen  K onigreiehcn  and  Liin- 
dern  im  Betriebe  gestandenen  Loko moti veisen ball n en .  umfas*end 
das  Jahr  1002,  werden  naolistehend**  Angaben  vm'ift'entlieht  and  mit  d«>u 
Betrieb.sergebnissen  des  Jalires  11)01 in  Vergleieh  gestellt. 

Die  Lflnge  sihntlieher  Eisenbahnen  bctrug: 

Eade  1001  10:><>2  km, 

davon  entfielen  auf  Staatsbalmen  nnd  Piivatbalmen 

im  Sraatsbetrieb  1 1  42S    „  : 

Elide  1902   10  071    „  , 

davon  euttielen  auf  Stautsbahnen  and  1'rivatbalmen 

im  Staatsbetrieb  11  X»>4 

Der  Znwachs  betrilgt  niitliin  400  km,  gegen  202  km  im  Jalire  1001, 
444  km  im  Jalire  1000,  (541  km  im  Jalire  18<>0. 

Die  Verteilung  des  Eisenbahnnetzes  nach  Liindern  erhellt 
aus  nachstehender  Cbersiclit: 

»)  Vgl.  Archiv  far  Eieenhahnwesen  1904  S.  157  flf. 


Digitized  by  Google 


218       Hauptergebnisse  der  usterreiehischeu  Eisenbahnstatistik  fur  1902. 


Im  Reichsrat 
vertretene 


Bnlinlange 
(Eigentums- 
lange) 
E  a  d  e 


1  Kilometer  Babn  koiumt 

auf 

auf  qkm  Einwnhner 


Konigreiche  und  Lander 

km 

1    »'  V  * 

km 

1901 


1902 

; 

1901 

1902 

Osterreuh  unter  der  Enns  . 

1  971 

1996 

10,06 

9,93 

1573 

1658 

Osterreich  ob  der  Enns    .  . 

947 

947 

12,66 

12,66 

856 

855 

381 

381 

18,77 

18,7» 

506 

506 

1340 

1  340 

16,74 

16,71 

1012 

1013 

304 

522 

20,i» 

19,79 

729 

704 

Krain  

434 

434 

22,5>i 

23,00 

1  171 

1  174 

Kiiatenland  (oBterr.-illyr.).  . 

319 

467 

24,97 

17,06 

2  372 

1  62o 

Tirol  und  Vorarlberg  .   .  . 

897 

940 

32,6J 

31,1". 

1  095 

1044 

6063 

6  177 

8,48 

8,41 

1044 

1  023 

1  849 

1  tw 

12,03 

11,  H3 

1  318 

1  29* 

392 

592 

8,6V 

8,69 

1  149 

1  149 

3384 

3  584 

21,  w» 

21,5m 

2041 

2  cm 

306 

528 

20,66 

19,7* 

1443 

1  382 

185 

183 

69,37 

6»,» 

3  210 

3  206 

Summe,  Durchschnitt 

19  362 

19  971 

15,31 

15,03 

1337 

1309 

t'bcr  die  Krgebnisse  des  Verkchrs  in  den  Jahren  1901  und  1902 
gibt  die  nachfolgeude  Zusainmenstellung  Aufsehlufi: 


Beffirderte  Personen: 


1  90  1 

i 
i 

i 

1902 

Mill. 

KH1.58 

r 
i 

4 

173,62 

auf  den  Staatsbahnen  und  Privat- 
babnen  im  Stnntshetrieb .    .    .  „ 

Beffirderte  GUter : 

im  ganzen  Mill,  t 

auf  den  Staatsbahnen  und  Privat- 
babnen  im  Staatsbetrieb  .    .  . 

'i 

Betriebseinnahmen : 

im  ganzen  Mill.  Kr.1) 

bei  den  Staatsbahnen  und  Pri- 
vatbahnen  im  Staatsbetrieb  „ 


80,73 

120.51 
41,09 

033,40 
264,33 


91,34 

119,36 
41,47 

644,6»i 
271.67 


')  1  Krone  =:  l/»  Gulden  der  biaherigen  ohterreichischen  Wahrung  oder 
=  0,w  <*<  der  deutschen  Reichswfthruny. 
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1  DO  1 


1  9  0  2 


Betriebseinnahmcn  fur  1  km  Bahn: 

im  gauze u  Kronen 

bei  den  Staatsbahnen  und  Pri- 
vatbahnen   ira  Staatsbetrieb  „ 

Hiervon  entfallen  auf  Transporteinnahmen: 
aus  dem  Personenverkehr: 

im  ganzen  Mill.  Kr. 

bei  den  Staatsbabncn  und  Pri- 
vatbahnen   im  Staatsbetrieb  „ 

aus  dem  Gttterverkehr: 

im  ganzen   ., 

bei  den  Staatsbahnen  und  Pri- 
varbahnen  im  Staatsbetrieb 


23  1(J.-) 

73,90 
4r>9,62 
182.29 


32  Wis 
23  30S 

1(>3,^. 


Die  Lfinge  der  Lokalbabnen  und  deren  Verteiluug  auf  die  ein- 
zelnen  Lander  ergibt  sich  aus  nachstehender  Cbcrsicht: 


I  in  Reichsrat 
vertretene 


im  ganzen 


L  a  n  g  e  der  Lokalbahnen 

hiervon  im  hiervon  im 


Stantseijfentum  Privateigcntum 


Konigreiche  nnd  lender 

|  1901 

1902 

190  1 

1902 

1901 

19U2 

Kilometer 

Osterreich  unter  der  Enns  . 

521 

545 

109 

109 

412 

436 

Osterreich  ob  der  Enns   .  . 

335 

335 

2 

2 

333 

333 

176 

176 

176 

176 

344 

344 

20 

20 

324 

324 

Karnten  

87 

105 

87 

105 

167 

167 

23 

23 

144 

144 

Kustenland  (osterr.-illyr.) .  . 

19 

168 

19 

168 

Tirol  und  Vorarlberg  .   .  . 

153 

196 

I 

153 

1% 

1968 

2092 

155 

155 

1813 

1  937 

872 

902 

77 

77 

795 

825 

Schlesien  (osterr.)  .... 

226 

225 

70 

70 

156 

155 

968 

963 

2*4 

254 

im 

709 

359 

382 

J  31 

31 

328 

351 

f 

i 

— — 

_ 

im  Auslande  

6 

6 

5 

1 

1 

Summe 

6  196 

6606 

746 

746 

5  450 

5  860 
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Hiernaeh  ist  hei  den  Lokalbahnen  eine  Vermebruntf  urn  410  km  ein- 
tfetreten. 

Von  den  Kudo  1002  vorhandenen  Lokalbahnen  i m  Pri vatei#«Mi- 
tiun  in  der  Lango  von  5  s«>0  km  land  bei  2  788  km  fine  finanzielle 
Beteili£un<r  des  Staates.  der  Landesfonds  und  dor  InttTcssentPii 
statt.  Das  gesamte  Aktien-  und  Prioritatenkapital  dieser  2  788  km  betrug 
202  800  IKK)  Kronen. 

Hieran  waivn  beteilipt: 

der  Staat  mit   28  026  000  Kronen. 

die  Landestonds  init   18  547  HU)       „  . 

die  Interessenten  mit   40  215  UK) 

zusammen  mit    05  788  800  Kronen. 

Die  verlorenen  Beitriljre  sind  hierbei  nieht  beriieksiehtitft. 

Di«>  Gesamtlanjre  der  Doppelgleis«*  bmug  End*-  1001  J  sis  km. 
1002  2  048  km. 

V..n  der  (iesamtlan^-  aller  Bahnen  entnelen  aut':' 

I  !l  O  I  l'.M)-> 

K  i  I  .»  nt  e  t  e  r 


Eisenkihnen  mit  Reimiugshctrieh    .    .    .  10  844  10  718 

„           .,   Zahnstangenbetrieb  .    .  17  17 

.,    pemischtem  Betrieb  .    .  77  117 

DamptstraLSenbahnen   124  124 



zusainmeii  10  562  10  071 

vollspuripe      Eisenbahmn   18  780  18  082 

sehmalspuripe    782  080 

zusammen  10  5»»2  10  071 

^ 

V«»n    den    *climalspurip««n  Eisenbahnrn 
batten: 

e.ine  Spurweite  von  l.ior,  m    .    .    .    .  2S  28 

i 

.,     l,eX"H>   18  48 

..    O.T-K'  „  70li  018 

i 
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Das  Bahnnetz  verteilte  sich   Elide  1902  untcr  147  verschiedene  Ib> 
sitzer  (l!K)l:  139).  und  zwar  5  Staatsvenvaltungen  (die  osterreichischo,  die 
bayerische.  die  preuBische,  die  sachsische  Staatsvcnvaltung  und  die  bos- 
nisch-herzegowinisehe  Landesregierung)  und  auf  1 12  private  B<'.>itz«'i\ 

Das  verwendete  A  nlagekapital  der  osterreiehisehen  Eisenbahnon 
betray: 

I'M)  1  IH02 


a)  filr  Stxatsbahnen  und  l'rivatbahnen  im 
Staatsbetrh-b  

Fur  Staatsbahnen  im  freinden  Staats- 
betrieb  

fttr  Staatsbabnen  im  Privatbetrieb  .  . 


Kronen 


2  551  7 1 8  759     2  001  279  791) 


18  825  734  19  045  394 


a)  zusainmen       2  :>70  544  493     2  620  325  193 

Hiervon  enttielen: 

tur  Erwerbung  von  l'rivatbahn<>n    .    .      1  783  730  380     1  780  833  017 

fttr  Staatseisenbahnbau  und  naehtrag- 

lie-be  Aufwendungen   780  808  107 


833  491  570 


zusainmen  wie  vor 
auf  1  km  Bahnlange  

b)  fttr  die  vom  Htaate  auf  Keehnung  der 
Eigentiimer  betriebcnen  Bahnen  .  . 
fftr  l'rivatbahnen  im  Privatbetrieb  .  . 

b)  zusammen 

Hiervon  enttielen: 

auf  Bau  und  Einrichtung  der  Babn  und 
Bescliafftmg  der  Betriebsinittel    .  . 

auf  Kursverlust  

auf  sonstige  Anlagen  


2  570  544  493 

306  221 

457  108  448 

3  408  244  583 


2  020  325  193 

309  502 

520  707  027 

3  435  134  450 


3  805  413  031      3  950  201  1  S3 


2  944  018  433 
878  543  004 

1 1 

42  251  534 


3  029  320  730 
884  777  007 
42  097  080 


zusainmen  wie  vor 


auf  1  km  Baulange 


3  805  413  031 
340  212 


3  950  201  483 
342  (555 


Summe  a)  und  b)      0  435  957  524     0  570  520  07G 
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Stand  dcr  Betriebstuittel: 


K  1  s  e  n  b  a  h  n  e  u 


Bczi'ichnun«f 


im 


I 


i  in 


Staatebetrieb  Privatbetrieb 


2  u  sain  men 


1**0  1 

1902 

190  1  1902 
Stuck 

1901 

1902 

2685 

2  839 

2  841 

2  882 

5  526 

5  721 

2  641 

2  784 

2  764 

2  800 

5  405 

5  584 

.VI 

ay 

51 

56 

&> 

Jo 

12 

16 

26 

26 

38 

42 

0,J3 

0,24 

0ri.'. 

Q,x. 

0.2* 

o.» 

2686 

2839 

2  841 

2  882 

5  527 

5  721 

2  153 

2236 

2250 

2  299 

4  403 

4  535 

25 

21 

174 

173 

1951 

194 

«018 

6  205 

5  802 

5  879 

11  820 

12084 

1 

267 

293 

0,.t» 

i  * 

0,:.2 

■  I 

0,;a 

0,.3 

0,61 

0,61 

6  018 

6  220 

5  831 

5  908 

1 1  849 

12  128 

374 

•Jvt 

251 

249 

633 

47  822 

50  159 

75  261  , 

76  290 

123  083 

126  449 



1  029 

1  176 

1  406 

1  513 

1  316 

1  368 

2  722 

2  881 

18  346 

19  612 

24  575 

24  843 

42  921 

44  455 

28  07O 

29  034 

49  370 

i 

50  079 

77  440 

79  113 

4,15 

4,1.. 

9,40 

6,j.> 

6,M 

49«»89 

52  475 

81  335 

81  094 

131  324 

133  569 

eigene  Lokomotiven 
davnn: 
vollspurig.   .   .  . 
scbmalspurig    .  . 
Zahnrad  .... 

I'iir  das  km  Betriebs- 
lan^e  

in  Verwendung  gestan 

dene  Lokomotiven 
eigene  Tender  .  . 
eigene  ScbiieepHiige 
eigene  Pensonenwagen 

davou  schmalspurig 

fur  dns  km  Botriebs- 
lange  

in  Verwendung  gestan- 
dene  Personenwageu 

eigene  Postwagen  .  . 

eigene  La.stwagen  .  . 
davon: 

schmalspurig    .  .  . 

Gepackwagen  ... 
gedeckteGiiterwagen 
offene  Giiterwagen  . 
fiir  das  km  Betriebs- 
lilnge  

in  Verwendung  gestan- 
dene  Lastwagoii  .  . 

i 

Hiernaeh  ist  folgen.de  Vermehrung  bei  den  Betriebsmitteln  einge- 
treten:  195  Lokomotiven,  132  Tender,  2H4  Personenwageu,  8  Postwagen 
und  3  3fifi  I^astwagen.  Die  Vermehrung  ist,  wie  in  deni  Jahreshericht 
wiederum  bemerkt  wird,  nieht  nur  auf  die  Inbetriebnahme  neuer  Linien. 
sondern  auch  auf  die  Vermehrung  des  Wagenparks  der  alten  Linien  zu 
ruckzufiihren.  Wiihrend  die  Betriebslange  um  2,14 "/'„  zugenommen  hat. 
betragt  die  Zunahme  bei  den  Lokomotiven  3.r<3.  bei  den  Personenwageu 
2.23.  bei  den  Giiterwagen  2,73 
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Die  Beschaffungskosten  betragen  im 
Durehschnitt: 

fUr  eine  Lokomotive  Kr. 

„   einen  Personenwagen   .    .    .  „ 
I^ostwagen  „ 


19  0  1 


1  90  2 


G181T 
10  94;> 
3  12(3 


02  325 
11  kj:> 
3  4G1 


Die  Lei  stun  gen  der  Betr  iebsmittel  betrugen  bei  den  Eisen- 
bahnen: 


Bezeichnuug 


Staatsbetrieb 


im 

Privatbetriob 


zuaamiuen 


190  1 


1902      1901       1902  1901 


1902 


Gefahrene  Ziige 


1  459  872  1  486  189  1  366  279  1  353  202    2  825  151    2  839  391 


72,3  73,»  ■       73,s  73,1 

27164      26403      26504      25  640 


4  952,:.      4  975,2 


145, 

26  827 


146,3 
2<i016 


6  653,2      6  572,1 
828639  811988 


Lokoinotiven: 
Nutzkilometer: 
uberhaupt  .   .  Mill, 
auf  die  Lokomotive 
Tonnenkllometer: 
Nettogewicht: 
im  ganzen  .  Mill, 
auf  lkmBetriebs- 
Ittnge  ....      434025  426849 
Bruttolast: 

im  ganzen  .  Mill     14  810,6     15098,i     18  729,*  19031,: 
aut'lkmBetriebs- 

lUnge  .    .    .    .1297  964  1  295  355  2  332  739  2  351  390    1  725  352    1  728  304 


11605,7      11  547,3 

i 

597  010  584  743 
33  540,4      34  129,s 


! 


Personenwagenachs 

kilometer: 
Uberhaupt  .  .  Mill, 
auf  1  km  Betriebs- 

lfciige  .... 

Lastwageuachskilo- 

mi'ter: 
uberhaupt .   .  Mill 
auf  I  km  Betriebs- 

lftnge   


I: 


525,0  527,3 

46238  45  439 

1  675,1  1  836,7 

146819  157  508 


567,1  566,h 


71524  70888 


1  092,1        1  094,1 

\ 

56  634  I      55  825 


2  420,7      2  560,«       4095,s       4  396,i 


301  648     316  502  1     210  752  222652 


Gegen  das  Vorjahr  sind  hiernach  mehr  gefahren  worden:  14  240 
Ziige,  0.8  Millionen  liokomotivnutzkilometer,  589,4  Millionen  Lokomotiv- 
tonnenkilometer  (Bruttolast),  2,0  Millionen  Personenwagenachskilometer 
und  300,3  Millionen  Lastwagenaehskilometer,  dagegen  weniger  gefahren 
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58,4  Millionen  Lokumotivtomienkilonieter  (NYttogewichO.  Auf  1  kin  N» - 
triebslange  horeehiu-t.  haben  die  Lcistun^cn  dor  Betriebsuiittel  teils 
eine  Zunahine.  teils  eine  Abnahme  gejren  das  Vorjahr  ertahren.  Die  Zu- 
nahmo  betragt:  2  952  Lokoinotivtonnenkiloinetcr  (Bruttolast)  und  11 
Lastwagemichskilonieter;  die  Abnahme  betn'itft:  12  267  Lokomotivtonnen- 
kilometor  (Xettogewicht)  und  HOJ)  Porsnin-nwagcnachskilometer.  J  ode 
Lokomotive  hat  HI  1  Xutzkilometer  weni^-r  jreleistet. 

An   Erhaltungs-   und   Uiujrestnltun^skosten   der  Fahrbetriebsmittel 
-wurden  verausgubt  im  Durclisehnitt 


190  1 


1902 


■fur  eine  Kokonmtive  Kr. 

„      „     Personcnwagenaehse.    .  . 


„  Postwagenachse 
„  Lastwagenachse 


4  468 
824 
210 
64 


4  472 
H21 
H>7 
61 


Cber  den  Person  en-  und  Gutervorkehr   sind  nachsteliende 
Zahlen  von  Interesse: 


BfZtu-h  nung 


im 

Staatsbetrieb 


1 


1  901 


1  90  2 


Eisi'iibnlincii 
im 

Privutbetrieb 

1901  1902 

— 


zusammen 
190  1  1902 


Beforderte  Personen  . 

gefahiene  Personen- 
kilometer  .   .  Mill. 

durchsclwiittlich  hat 
jeder  Rei  sonde  zu- 
riiekgelegt    .  km 

von    den  bewe^ten 
Plfttzen  waren 
durchschnittliuh 
besetzt  .   .   .  n/o 

Befiirdertes  Gepack  t 

gefahrene  Tonnen- 
kilometer  .   .  Mill. 


88  735  290  91  338  699  80  84o  005  82  283  684  169  580  295  1 73  622  383 


2599,:.      2  7:58,;.      2  723,:      2  778,6 


29,30 


26,vi 


29,t<v 


33.65. 


28,ia  25,ss 


33^<  # 


26,ao 


5  323,*        5  51V 
3M»  31,7^ 


26,*? 


27,i. 


84  452       87  235     134  273      1 33  734       218  725       220  969 


9,6 


9.8 


19,.'. 


19,« 


9,6  10,0 

Beforderte  Outer  .     t  41  097  986  41  468  25279  413  1SK  77  887  403  120  51 1  174  1 1 9  355  655 

beforderte  Tonnem 

kilometer  .   .Mill.  4  735,«      4  746,5      6  423,;      6  338,t       11158,;  11084,6 

befiirdertes  Gtiterge- 
wicht  in  Prozenten 
der  Tragfahigkoit 

der  Guterwagen  » 0  47,a«        46,s<        4r.,s,        44, v.-  46,«i  45,4 1 


I 
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Iliernaeh  sind  ini  Jahre  1902  gegenttber  dem  Vorjalir  mehr  grfaliren 
worden:  4  042  088  Personcu,  194,3  Millionen  Personenkilomcter  und 
2  244  Tonncn  Gepack.  Der  Gttterverkehr  hat  dageg«*n  urn  1155  519 
Tonnen  und  74,1  Millionen  Tonnenkiloraeter  abgenommen. 

Ira  Jahre  1901  war  folgende  Verkehrszunah me  zu  verzeichnen : 
11  481  987  beftirderte  Personen,  129,2  Millionen  Personenkilometer,  s  525  t 
Gepftck,  0,4  Millionen  Tonnenkiloraeter,  1  559  153  t  Gttter.  H0,4  Millionen 
Tonnenkilometer. 

Ober  die  aufgelaufenen  Einnabracn  nnd  Ansgaben  bietoi  die 
nachstehende  Tabelle  eine  eingehende  Obersicht: 


Eisenbabnen 


1111 


mi 


Staatsbetrieb  ;  Privatbetrieb 


zusamuien 


1901       1902       1901       1902       1901  1902 


Betriebseinnahmen: 

im  ganzen  Mill.  Kr. 

fur  1  km  Betriebslftnge  .  Kronen 

hierunter: 
aus  dem  Personenverkehr: 

uberhaupt  Mill.  Kr. 

fiir  1  km  Betriebslange  Kronen 
aus  dem  Guterverkehr: 

uberhaupt  Mill  Kr. 

fiir  1  km  Betriebslftnge  Kronen 

Betriebsauagabeu : 

im  ganzen  Mill.  Kr. 

eigentliche  Betriebsausgaben: 

uberhaupt  Mill.  Kr. 

fur  1  km  Betriebslftnge  Kronen 
besondere  Ausgaben: 

uberhaupt  Mill.  Kr. 

fur  1  km  Betriebslange  Kronen 

Gegen  das  Vorjalir  haben 

die  Betriebsausgaben  dagegen 
Archiv  fflr  Ei«enl»ahuwesen.  190&. 


264,3  271,7  369,1 
28  165    23  308  ■  4T)  967 


78,9  77,«t 


373,0      633,4  644,7 

46084    32  88.8  3266s 

I 

84,h        m,v       158,;  103* 

6  808      »;<;;H     10  692     10  874      8  229  8  368 


t 
I 

182,*  185,.; 
15  977  15927 

I 


277,;. 
34  559 


206,9      208,*  237,» 


I 

279*  459,.;  464,.: 
34  488    23  650    23  552 

I 


234,1       444,1  442* 

i 


178,6  178, 


9* 


15  655     15  325    23  558 


28,3  30,a 


48* 


2  481      2  587      5  981 


1*0,7     367  ,*  :;»;">* 

28  003     18  919     18  511 


47,:.  76*  77,7 
5  »S8      3  1127      3  982 


die  Hetriebseinnahmeu  l,78n/0  zug«'ii<"»imnen, 
0,26"  „  abgrnoinmeii. 

15 
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Eisenbahnen 


im 


im 


Staatsbetrieb  Privatbetrieb 


zusammen 


1 

1 

1901 

1902 

1901 

1902 

1901 

1902 

Von  den  cigentlicben  Betriebsans- 

.i 

^■;iben  entfallen  auf- 

4  16 

All'^pinpine  Wrwaltmii?  °/n 

1  i* 

1,16 

4  (MJ 

0  60 

Bahnaufsicht  u.  Bahnerhaltung  „ 

24,37 

24,01 

21,06 

20,00 

22,63 

21,»7 

Verkehrs-  und  kommerziellen 

36,30 

36,1* 

43,31 

44,os  1 

39.H7 

40,« 

Zugforderungs-  u.  Werkstatten- 

i 

38,31 

38,63 

31,70 

31,77 
 u" 

34,»l 

36,ti 

zusammen  % 

lOO.oo 

100,uo 

100,..o 

100,oo 

100,oo 

100,00 

Die  eigentlichen  Betriebsans- 

#aben  bctragen  in  Prozenten 

der  Betriebseinnahmen  .   .  w 

67,iH 

65,  ?r, 

51,a.\ 

50.or. 

58,06 

56,66 

Die  Angaben  tibrr  den  erzielten  Bet  riebsertrag  enth/Ut  die  folgemle 
Zusammeustellung-: 


Kisenbahnen 


Betriebsertrag 


im 

Staatsbetrieb 


im 

Privatbetrieb 


_ 


1901       1902    I    1901  1902 


zusammen 
1901  1902 


I 


Betriebsiiberschnfl: 

i  m  ganzen  .  .  .  K  r.  85  696  7 1 1  93  042  862  1 79923900  1 86324098 
auflkmBetriebs- 

lange   7  510 

in  Prozenten  des 
verwendeten 

Anlagekapitals  %       2,84  2,»» 
Betriebsreinertrag: 


265  620  61 1  279  366  96i  > 


22  400      23  020!         13  664        14  157 


r 


4,63 


5,:-» 


4,13 


4,3.s 


im  ganzen  .    .   .  Kr.    57  492088  63  032  899  131901720  1 38*25801  1 80  393  80H  201  WW  700 


auf  lkm  Betriebs- 

lange  .   .   .   .  „ 
in  Prozenten  deft 

verwendeten 

Anlagekapitals  n/o  1>*J 


5  038        5  408       16  428       17  152 

I 


2,oa  3,40  -l.oa 

ii  ■ 


9  743        10  229 


2.:«:. 


3,u7 
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Kisenbahnen 

Betriebsertrag 

im 

i  tn 

zusaminen 

1901  1902 

I90l       190  2 

190  1 

1902 

Dem  Betriebsreinertrag 
trcten  noch  hinzu  Kr. 

6006 286  6017028 

61  708  020  .'»2  784  551 

67  7 1 5  206 

58  801  579 

hierunter: 

t'bertrag    au»  dem 
Vorjahr  .   .   .  Kr. 

-  14221     118  280 

19  571  870  14  395  187 

19  557  649 

14  513  467 

ZuschiLsse  aus  den 
Staatskassen  .  Kr. 

4  882 

1524  WW.  1524  005 

1  524  095 

I  528  077 

Krfordernisse  aus 
demTitel  der  ataat- 
lichen  Garantie  Kr. 

► 

3  908  103  3  296  214 

5  587  951   3  789  232 

9  496054 

7  085  446 

Wahrend  das  tinanzielle  Ergebnis  der  osterreichischen  Eisenbahnen 
im  .Tahre  1901  gegen  das  Vorjahr.  sownhl  an  sich  als  nuf  1  km  Botriebs- 
liinge  and  in  Prozenten  des  venvendeten  Anlagekapitals  herechnet,  ein 
ungunstiges  war,  zeigt  das  Jahr  1902  einc  Bisserung  der  Verhaltnisse; 
die  Verzinsung  des  Anlagekapitals.  die  in  den  Jahren  1898  bis  1901  von 
3.79  auf  8,51,  3,22  und  2,95  %  gel'allen  war,  ist  auf  3,07  °/0  gestiegen:  die 
Erfordernisse  aus  dem  Titel  der  staatliehen  Garantie  sind  im  Jahre  1902 
gegen  das  Vorjahr  urn  2  410  008  Kr.  geringer. 

Die  vom  Staate  den  Balmen  gewahrten  GarautiHeistungen  sowie 
die  tatsachlich  in  Anspruch  genommenen  Vorschusse  sind  in  folgender 
Tabelle  dargestellt: 


1 

t 

1 

Privatbahnen 

S  t  a  a  1 1  i  c  h  e 

im 

!!        .  • 

zusnmiiien 

(i  a  ran  t  i  e 

Staatsbetrieb 

Privatbetr'n-b 

19  0  1  1902 

190  1        190  2 

l'lOl  1902 

Lange  der  garantierten 
Bahnstrecken     .km         1 030 

Garant.  Reinertragnis 
Kronen  (in Guld.Silber)  — 
„      („      „    Noten)   4  136  417 

Garant.  Rohertragnis 
Kronen  (tnGuld.Silber)  — 
(  „      „    Noten)  — 


I  4(15 


2  741 


2  757 


3  7H> 


4  222 


13  510  850  13  521  463   13  510  85!  t  1 3  52 1  463 


5  117  713 


1633  001     1643  001     5  760  418 


0  700  804 


—       39  258  078  39  258  078  39  258  078  30  258  078 

I, 

l.V 
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I*  r  i  v  a  t  I)  a  li  n  c  n 


S  t  a  a  1 1  i  c  h  f 
G  a  r  a  n  t  i  u 


I 


im 

Staatsbetrieb 


im 


I'rivatbetru'b 

1  1> 0  1        190*2        190  1         1902         19(M         MM)  J 

M 


YVirklkli  in  Anspruch 
gennnimeiu-  Vor- 
schiisse: 

im  Jabre 
Kronen  (inGuld.Silben 

„     („     n  Norm)  3  3wm«7  3:i55 

bis  Kudo,  ilc.K  .1  ah  res 
Kronen  (hiGuld.Silber)  — 


E 


11 

3  007tr>O     2  209  99U 


3  067  020    2  209  990 


2  429  867     I  58  1  4H7     5  7*9  904    4  930  6!*i 


79  999  745  82  210  906  79  999  745  82 210 906 


< 


Noten)   12  740*10  16  (>9K6<»0  05  902  021  07  547*97  7*7028;;i  *3  6465*7 


I. 


Stand  der 

Krncuerungstonds  Kr.     977  KM  594  303    9 01 1  6*8    3  697  605    9  98*  792    4  291  90* 

Keservefomls   .    .  „     5  209  705  6  810  093  64  971  521   65  877  476  70  181  226  72  696  569 

!  I  >' 


AuGerdem   bestehi   eine  Garantie  fur  Vorzinstin^  und  Tilgun**  des 
aufgebracbten  Anlajrckapitals  mit  0  TKJ4  «4G:i  Fre*.  in  Gold. 

Die  Anzahl  der  bei  samtlieben  nslernMcliise.lirii  Eisenbalinen  An- 
gostelln*n  (Beamtf,  I1  n  t  »•  rbea  in  t  e.  weiblielie  Bod  i  on  st  ot»-  und 
Diener)  bezifterte  sieh  im  Jabiv  WOO  atif  !»184."».  im  Jabre  1901  atif 
J»7  son  und  im  Jabre  UIOJ  auf  lis  G*JH.  Arboiter  im  Tajrebdm  waron  im 
Jabrcsduivlisehnitl  besohalti^t:  l!»00  M  I  1J4,  1  «»»H  1 1 1  :iS(i  und  1!H)2  10-»!li:t. 
An  Be*oldungon.  Lrdun  n  und  sunstijjen  Beziigen  wurden  im  ganzen  go 
zahlt:  liiOO  2:40  GOO  04-1,  1!»0I  J  IG  its",  87.  J  und  1<M>2  24TOHTOS1  Kronen. 


Iliervon  enttielou 


1  9  O  0 


190  1 


1  90  2 


auf  die  Angestellten  Kronen       157  595  448      170  198  150      173  465  950 

*     „    Arbeiter  im  Tagelobn    .       „  73  014  1%       76  7*7  704       73  5711:51 

Die  fnlgonde  Zu*ammenstellung  entbalt  eine  riiersieht  fiber  d.ie 
Angestellten.  getivnnt  nacb  Boarnten.  rntorboamlon,  w.-ibliebon  B<- 
db-nsteten  und  Dienern.  s-.wie  liber  die  Arbeiter  iui  Tagebdm  und  donn 
Yerteiiuug  auf  die  iin  .Steals-  und  I'rivatbei  riel.  befimllieliou  Kisetihahuou. 
leruer  aucb  die  Augaben  uber  die  bezaldien  Be-vdduugeii  und  L<dme: 
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Eisenbahncn 


B  e  i.  e  i  c  h  u  u  n  g 


i  til 

St&atsbetrieb 


Privatbetrieb 


1901 


1  902 


1  90  I 


1902 


ziisammcu 


1901  1902 


Personalstand: 
Anjrestellte: 
Beamte  .   .   .  Anz.  8  356 

l7uterbeamte .    „  6  503 

weibliche  Be- 

dienstete    .    „  521 
Diener  .   .   .    „  35  842 

Arbeiter  im  Ta- 
gelohn  .   .   .    „  48  041 


8  452 
6  510 

568 
35  414 


10568 
6  242 

1  435 
28  4t)l 


lOfioo 

6  154 

1  585 
291 


18! 
12  745 

1  956 


11)  061 
12  964 

2  153 


46  973  63  346  57  940 


64  243  64  450 


111  386         104  913 


zusammen: 
iiberhaupt    .   .  Anz 
fur  1  km  Be- 
triebsl&nge .  „ 
Besoldungen,  Liihne  u. 
andere  Beztige: 
Angestellte: 
Beamtc  .    .   .  Kr. 
Unterbeamte 
weibliche  Be- 

dienstete 
Diener  .  . 

Arbeiter  im  Ta- 
gelohn   .  . 


99  263 

8,  TO 


97  917  109  989         105  624         209  252         203  541 


8,»e 


13,76 


13,21 


10,7* 


10.31 


26  779  99* 
12  600  482 

552  ISO 
41964  227 


27  4M5  2H4  34  754  727  35  859  oh i 

1 2  765  879  1 4  623  738  15  119  5 1 3 

5S1  416  657  195  814  500 

4 1  7( H  606  38  265  603  3!M  85  742 


61534  725  63  294  294 

27  224  22<  >  27  885  392 

12*19  375  1395  916 

80  229  830  80  890 348 


30  211  752     29  413  127     46  575  952     44  158  004     76  787  704     73  571131 


susarmneii : 

uberhaitpt.  .  .  Kr.  H2H»s039 
liir   1   km  Be- 

tricbslange    .  „ 
in  Prozenten  dor  ei- 

gentlichen  Betrieb.s- 

ausgabcn    .   .   %         62, ;« 


II190O3I2    134  877  215    135  136  769    246!»85  854    247o;-!7  0s| 


9  601 


62..;  t 


16  879 


71.;»4 


10  937 


"2,t;» 


I2  7HO 


67,t; 


I2  5us 


67.<tf 


Im  Vergleich  zum  Jahre  UH)1  venniinlcrfc  sich  die  Anzald  dor  An 
gestellten  und  der  Arbeiter  im  Tagelohn  im  ganzen  um  2,7:;       die  Anznhl 
dor  Alices  tell  ton  a  lie  in  weist  eine  Zuoalime  um  0.7s  "/,»  ;uif. 
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Auf  das  Kilometer  Betriebslange  berechnet,  verminderte  sich  gegen 
das  Jahr  1901  die  Zahl  samtlieher  Bediensteten  urn  4,36%  (ira  Staats- 
betrieb  um  3,45%,  im  Privatbetrieb  urn  3,78%). 

Wfthrend  die  Zunahme  der  gesaiuten  Betriebsltlnge  der  osterreiehi- 
sehen  Eisenbahnen  von  1901  auf  1902  2.14%  ausmachte,  betrug  die 
Steigerung  der  Anzahl  der  Angestellten  (Beamte,  Unterbeainte.  weib- 
liehe  Bedienstete  and  Diener)  0,78%  und  Hirer  Bezttge  1,92%,  wogegen 
sich  die  Anzahl  der  Arbeiter  im  Tagelohn  um  031%  und  deren 
Bezttge  um  4,19%  verminderten. 

Die  fur  das  Personal  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  (mil 
Ausnalnne  der  Unfallversicherungi  werden  nach  drei  Hauptgruppen  g<'- 
gliedert,  und  zwar  in  Pensions-,  Kranken-  und  sonstig*-  Humanitats- 
kassen.  Unter  den  Humanitatskassen  sind  bauptsiiehlich  die  noeh  be- 
stehenden alten  Krankenknssen  (Krankenfonds),  die  Sterbe-  und  Unter- 
stiitzungskassen  (UnterstiitzungsfondsK  die  Bergbau-Bruderladen  (Knapp- 
sehafts-Bruderladen)  und  die  Unifnrinierungskassen  begriffen. 

Der  Ver  mo  gens  st  an  d  dieser  K  as  sen  ist  aus  nachstehender 
Obersicht  zu  entnehmen: 


Eisenbahnen 


Bpzeichnung 


im 

Staatsbetrieb 


im 

Privatbetrieb 


zu8antmen 
1902       1901        1902        190  1  1902 


— 


Pensionskassen: 

Anzahl  

Einnahmen  .   .  Kr. 

Ausgaben .   .   .  „ 

Vermogensstand 
Kndedes  Jahres  „ 

Krankenkassen: 

Anzahl  

Einnahmen  .   .  Kr. 
Ausgaben.   .   .  „ 
Vermogensstand 
Ende  des  Jahres  . 


23 


23 


26 


26 


9  805  025  12  727  317  13  519  990  14024  927  23  325  015  27  352  244 
7  086  098   8  112  282  10  945  747  11538  044  18  032  446  19660  326 


52  137  353  56  789  133  68  020  537  71  107  419 


1 

» 

2527  548  2  613  134 
2  467  420   2  482  416 


20  22 
2  464  789  2541  892 
2  266  509  2211234 


1713  202    1  84*  192   2  708  857    3  039  515 


120157890  127896652 

21  24 

4  992  337  5  155  026 
4  723  929   4  693  650 


4  422  059    4  887  707 
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Bezeichnung 


1111 

Staatsbetrieb 


E  i  s  v  n  b  a  h  n  e  n 

in.  "1 
I'rivatbetrieb 


11)0  1        1902       1  90  1  1902 


zusammen 
190  1  1902 


1 

Sonstige  Humanitats- 
kassen: 

Anzahl   10 

Einnahme.n  .  .  Kr.  364  975 
Au.sgaben  ...  „  281  918 
Vermiigensstand 


10  18  17  28  27 

445  670  1  891719  2 100913  2  256  694  2  646  583 
294  332    1  191046    1188614     1  472964    1  432  946 


Endedes.Iahres    „       2  459924  |  2  61 1  262  10  767  033  11  729  332  13  226  957  14  340  594 


Im  ganzen  beziflVrte  sieb  das  Vor- 
niop  n   silmtlichtT  angegebenen  Kassen 

i in  Smatsbetrieb  Kronen 


Privatbetrieb 


190  1 

50  MO  47!) 
81  400  127 


19  02 

01  248  587 
85  870  200 


zusammen 


1H7  800  5)00 


147  124  853 


Der  Vermogensstand  der  Kassen  erfubr  gegen  1901   folgende  Zu- 
nahme  in  Prozenten:  Sonstige 

Peneionskasseu   KrankenkasHen  HunmnitatHkasRen 

.    .    +  8,92  +    7,88  -(-0,15 

.    .    +4,54  4  12,91  +8,94 


Staatsbetrieb  . 
Privatbetrieb  . 


samtlicbe  Eisenbalmen   +0,44  +  10,53  +8,42. 

Die  Gesamtzahl  der  in  den  Jahren  15*01  and  15)02  vorgekommenen 
Unfit  He  ist  aus  folgender  Zusammenstellung  ersichtlich: 


K  i  h  <■  n  b  a  h  n  e  n 


IT  n  fa  I  I  e 


im 


im 


Suntebetrieb  Privatbetrieb 


zusammen 


1901 

1902 

1901 

1902 

1901 

1902 

veraulafit  durdi  den  Balinb»tricb: 

267 

251 

279 

259 

546 

5  in 

ZnsammcnstoGe  u.  Streifungon  . 

114 

103 

159 

149 

273 

252 

sonstige  UnfaMIc  

519 

mi 

6!« 

614 

1  217 

KM) 

vcranlaCt    durcli    aulierlialh  <ler 

Betriebsfiihrung  gelegene  Kr- 

* 

21 

14 

13 

39 

34 

im  ganzen  .    .  . 

92:. 

841 

1  150 

1  035 

2075 

1876 
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Im  Vergleich  zum  .Tahre  1901  vermindertc  sich  hieroach  dn«  Anzahl 
sfimtlicher  Unfalle  uni  190. 

Die  Anzahl  der  bei  don  Unfalkn  in  den  Jahren  1901  und  VMY2  ver- 
unglilckten  Personen  gribt  nachsteliende  Tabelle  an: 


u 
2 
a 

3 

u 


a 


a) 


o 

c 
= 

> 


a. 
s 

.12 

O  3 


71 


r 
-5 


41 
3 

! 

> 


a 
I 

3 


5 


2 


5 


s 


' — 

5 


■ — 


s 


5 


i 

3 
c2 


r- 


?i  ec  i~ 
1?    1©  — 


—     O  -t 

■N  »  71 
— >    to  — • 


3  2  sg 


5  I  * 


C 


3  5 
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234       Hauptergebuisse  der  Osterreiehischen  Eiaeubahnstatistik  fur  1902. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  hiernach  im  Jahrc  1902  8  Personen  mehr 
getfitet,  aber  101  weniger  verletzt  wordcn. 

Es  kauien: 

auf  1  Million  Reisendc: 

im  Jahrc  1901:  1,43  verungluekte  Personen 

(Staatsbetrieb  1,86,  Privatbetrieb  1,52). 

im  Jahrc  1902:  1,19  verungltiekte  Personen 

(Staatsbetrieb  1,32,  Privatbetrieb  l.osj, 

auf  1  Million  Personenkilometer: 

im  Jahrc  1901:  0,05  verungluekte  Reisendc 

(Staatsbetrieb  0,05,  Privatbetrieb  0,05\ 

im  Jahre  1902:  0,04  verunglilcktc  Keisende 

(Staatsbetrieh  0,04,  Privatbetrieb  0,03). 
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km 


Dem  Bericht  des  k.  k.  Eisenbahnministeriums  tlber  die  Ergebnisse 
dor  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltung  fiir  das  Jahr  1903,  Wien  1904.  sind 
nachstehendc  Angaben  ontuommoii;  soweit  angtlngig,  sind  sie  mit  den 
Ergebnissen  des  Vorjahrcs  in  Vergleich  gestellt. 

Das  Ende  1902  von  der  osterreichischen 
Staatseisenbahnverwaltung  betriebene 
Eisenbahnnetz  umfaCtc  unter  Beriick- 
sichtigung  naehtraglicher  Langenande- 
rungen  

Ende  1903  hatte  das  Netz  

Hiervon  waren: 

a)  Bahnen  im  Eigentum  des  Staates    .  . 

b)  fttr  Rechnung  des  Staates  betriebene 
Privatbahnen  

c)  die  Wiener  Btadtbahn  (fiir  Heohnung 
der  Kommission  fiir  Verkohrsanlagen 
in  Wien)  

d)  fiir  Rechnung  der  Eigentiimer  betrie- 
bene Lokalbahnen  

Der  Zuwachs  gegen  das  Vorjahr  betragt 
mithiu  

In  der  Gesamtbetriebslange  sind  nicht  enthalten: 

1.  die  vom  Staate  fiir  Rechnung  der  Konzessionare 
betriebene   schmalspurige   Murtalbahu  Unzmarkt  — 

Mauterndorf  

da  die  Bestiramungen  des  Betriebsvertrages  der- 
artigo  sind,  daC  die  Betriebsergebnisse  in  der 
Betriebsreehiiung  des  Gesamtnetzes  nicht  zum 
Ausdruck  kommen; 


Baul&uge 

11  614,677 
11  944,484 

7  743,659 
570,950 

38,832 
3  591,043 
329,807 


BetriebsWuge 

1 1  835,484 

12  170,360 

7  902,079 
570,909 

37,918 
3  059,454 
334,876 


76,119  km, 


*)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1904  S.  145. 
Staatsbahnen  im  Jahre  1902. 


Die  k.  k.  tistcrreichischen 
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•>'Mi  k  k  «''.st«'ir»'irhiMhrn  Staatsbiiluien  im  .lalire  l'KW. 

2.  die  am  18.  Oktober  1900  in  den  Staatsbetrieb  tiber- 
nommene  Lokalhahn  Crf'ahr—  Aigen-Schltigl  (Mtthl 
kreisbahn\  deren  Betrieb  auf  Staatsreehnnng,  aber 
uoch  mit  besonderer  Betriebsreelinung  gefillirt  wini    57.r»si  km, 

;\.  die  mit  der  k.  k.  priv.  Siidbabngesellsehaft  gemein- 

sam  betriebeiie  Streeke  Laibaeh  —  I)iva<a    ....  100.58t>  „ 

4.  k.  k.  Staatsbabnen  in  fremdem  (sachsi^ehein,  baye 

riseliem.  preuUisehem)  Staatsbetrieb  znsammen    .    .  15,»;if> 

.*).  die  von  der  Direktion  der  bosniiseh-herzegoviniselien 
Staatsbahnen  betriebenen  silddalmatini.sclien  Staats- 
bahnen  (sclimalspurig   t>9,97i»  „ 

«>.  k.  k.  Staatsbabnen  im  Privatbctrieb  znsaiiunen    .    .    29.041  „ 

7.  die  am  1.  November  1902  in  den  Staatsbetrieb  Qber 
nommene  vollspurige   Kreinstalbahu,  filr  die  noeb 
besondere  Redlining  gefubrl  wird  «i9.nf>4  „ 

19  0  2  I  i>  o  :5 

Doppelgleisig  waren : 
Bahnen  im  Staatseigentnm   ....  km  937,«:»  905,423 

t'iir  Reclinung  des  Staates  betriebene 

Privatbahnen  und  Wiener  Stadthahn  18.'$,5m»  183*09 


znsammen    „  1  121. l^-.  1  148,932 


13  c  *  t  a  n  d   der  B  »•  i  r  i  e  b  s  in  i  t  l  e  1 


Luko- 
molivcii 


I'er 

TVlulfT  MllU'll- 


Sil/pljit/.*' 
der  Pcr- 


und 


<  iut»>r- 


soiion-      (Jopat'k-  wage" 


WllKCIl 


Staatsbahneii  .    .   .  1 902  2  477 

11103  2T.78 

Voiu  Staate  fiir  l'remde 
Reobnuiig  betriebene 

Bahnen  ....  1902  :{|S 

I903  m) 


im  ganzen 


1 902  '2t*i"» 
I  WW        2  93* 


2  l*»7         r»  Km 

2  2.W  r>25(5 


7<t         1  01  I 

72       I  o:ts 




19*024 
2»Ni.V>9 


41  4S.1 

42  84.5 


2  2:;0  til70 
2  3 in  «12".H 


2:t'.'.V»7 
249  142 


1  <>4S  4.'*  7««> 
1  734       46  r>*2 


240 
241 


2  791 
2%  I 


1  KS8  48  .V.N) 
11(75       49  543 
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Die  k.  k.  iiHtcrroichlsi-hen  Staaubnh»en  im  .lahre  1903. 
Die  Verkehrsleistungen  ergeben  filr  das  Gesamtnetz: 


287 


•i 

1  9  0  2  i ;» 0  s 


bei  einer  dim  bscbnittlichen 

BetriebslHnge  von  km .        lluW^i         Il944,:>.v  4*   358,i;*j       -  3.<n» °  0 

gefahrene  Zttge    ....  1482  256  I  490  410  ;  +         8  154  -  0,v.  .. 

zuriickgelegiu  Zugkm  .   .        00  237  757        08  601057  !  +     2  303  300  —  :;,:,7  „ 

geleistete  Rohtonnenkm  .  15087  493  700  15  841987  800  +  754  494  100  =  5.«j  „ 

Auf  1  km  durchachnittlicber  ! 
Betriebslttuge  entfallon: 

an  Zugkm   5  716,»  5  74:4,3  ]      26, »       =  0,it;  „ 

B   Rohtonnenkm.    .    .    .  1302  175  1320  293  4-        24  118.    i,s:,  „ 

Werden  den  gefahrenen  (58  001  057  Zugkilometern  die  Leistungen 
im  Vorspanndienst,  die  Leerfalirten,  Kaltefahrten,  der  Verschubdienst  and 
die  Dampfhaltestunden.  auf  1  km  iibertragen,  hinzugereehnet,  so  berechnen 
sieh  die  geleisteten  Lokomotivkilometer  im  Jahre  1902  anf  102  734  988  km. 
im  Jahre  1903  auf  105  058  755  km,  mithin  1903  urn  2  323  707  Lokomotiv- 
kilometer Oder  2,20%  mehr. 

Die  durchschnittliche  Leistung  jeder  einzelnen  Lnknmotive  des  Ge- 
samtnetzes  betrug: 

im  Jab iv  1902    im  Jahre  1903 
an  Zugkilometern  .    .    .    24  017  23  072.  also  weniger  345, 

„    Lokomotivkilometern    37  250  30  252,    „  998. 

Trotz  der  Erhohung  des  durchsehnittliehen  Jahresstandes  vmi  2  758 
Lokoniotiven  auf  2  898  Lokomotiven  ergibt  sieh,  wie  im  .lahresberieht 
hervorgehoben  ist,  noeh  imincr  eine  durehschnittliehe  I.okoinotivleistung 
von  ilber  30  000  Kilometern. 

Die  alteste  im  Betriehe  betindliehe  Lokomotive  ist  im  Jahre  1858 
erhaut;  im  Jahre  1903  si  ml  113  neue  Lokomotiven  besehafft  worden. 

Die  Gesaratleistung  aller  Wagen  betrug  fur  das  Gesamtnetz: 
im  Jalire  1902  =  2  422  327  172  Aeliskm,  darunter  11)00  799  530  Aeliskm 
in  Giiterzugen. 

im  Jahre  1903  -  2  510059  029  Aeliskm,  darunter  I  727  4<M  8 IS  Aeliskm 
in  Giiterziigen. 

Von  den  eigeneu  Wagen  wurden  auf  eigener  und  frennler  Balm 
geleistet: 


/imaliine  gegen 
19  0  2 
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Die  k.  k.  itaterruichischen  StfcntKbnhnen  im  Jahre  1903. 


im  Jahre  190*2  =  2  427  300(110  Achskin,  darunter  1721  155  538  Achskm 
von  Guterwagen, 

im  Jahre  1003  -■  2  543  561  285  Achskin,  darunter  1  818  777  108  Aehskm 
von  Giiterwageu. 

Die  durchsehnittliehe  Anzahl  der  Wagenachsen  eines  Zuges  betrug: 
im  Jahre  1002  =  37  Aehsen  (bei  Giiterzugen  08  Achsen), 
„      1003  -=  37  (  „  go      „  ). 

and  die  durchschnittliche  Hohlast  eines  Zuges 
im  Jahre  1002  =  227,5  t  (fur  Giiterzilge  428,r,  t). 
„       „      1903  =  230,9  „  (  „  „         43S.H  ,J. 

Die   Anlagekosten    des  Gesamtnetzes  hetrugen 

Ende  1003    2  072  757  485  Kr.n 

davon  sind  die  seither  durch  Verlosung  und  Kon- 

vertierung  getilgten  Beitrftge  abzusetzen  in  it        07  302  630  „ 

mithin  berechnet  sieh  der  Anlagewert  Ende 

1003  auf   2  575  454  855  Kr. 

Die  Gesamteinnahmen  betrngen  aus: 

1.  dem  Staatseisenbalinbetrieb: 

a)  Transporteinnahmen   244  300  501  „ 

b)  aus  dem  Nebendienst   35  476  058 

270  836  550  Kr. 

2.  der  Zentralleitung   338  718  „ 

3.  dem  Zentral-YVageudirigierungsamt    ...  1  05S  „ 

4.  Staatsbahnen  im  Privatbetrieh  und  verpaeh- 

tete  AnsehluCstrecken   826  781  „ 

iiberhaupt      281  003  116  Kr. 

Die  Gesamtausgaben  betrugen  fur: 

1.  den  Staatseisenbahnbetrieb: 

a)  Betriebsausgaben   108  072  657  Kr. 

b)  Nebendienst   1  000  267  „ 

200  062  924  Kr. 

2.  die  Zentralleitung   20  182  082  „ 

3.  das  Zentral-Wagendirigierungsjimt  ....  502801  „ 

4.  denBetriebderven>aehteten.Staatseisenbahnen  126  547  „ 

ttherhaupt      221  775  344  Kr. 
mithin  bleibt  ein  BetriebsuberschuU  von     .    .       50  227  772 


b  Ivioue  (100  Heller)  =  0,*i.l£  ileutscluT  KcieliHwiihruug. 
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1902 

19  0  3 

demnach 
1903  gegen  1902 

Bei  einer  Baul&uge  von 

km 

8293,82J 

8  425,2o« 

-f  131,379 

und  Anlagekosten  von  . 

Kronen  2614450510 

2672  757  485 

+  58  306  975 

sowie   einem  Betriebs- 

1 

1 

1 

iiberBchufl  von  .  .  . 

"  i 

57  261  899 

59  227  772 

+    1966  873 

verzinsen  8ich  die  An- 

* 

lagekosten  mit  .   .  . 

•/« 

2,19 

2,22 

+  0,03 

•1  age  gen    der  Aniage- 

Kronen 

2525643  290 

2  575  454  855 

+  49  811  625 

% 

2,27 

2^o 

+  0.(u 

Die  Betriebseinnahmen  be- 

trugen  Kronen 


272  861  35H 


279  8.36  559 


+    6  975  201 


und  zwar: 

Traneportelnnnhmen  .  „ 
sonstige  Einnahmen  .  „ 

: 

! 

239160334        244  360501       +    5  200167 

33  701024          36  476058  1    +    1  775  034 

1 

1902 
Kronen  % 

i 

1903 
Kronen  •/'» 

Die    Tranaporteinnahmen  vertei- 
len  sich: 

auf  den  Personenverkehr  mit  . 
„     „   (iepftckverkehr      „  . 
„    Eilgutverkehr        „  . 
„   Frachtgutverkrbr  „  . 

i 

63  229021  26,44 

i 

2  962067  1,84 
8371  316  3,M 
164597  930  68,32 

63  148  755  25,81 
3  043  471  1,25 
8  709  305  3,M 

169  458  970  69,3* 

zusammen  .   .  . 

239160334  100,oo 

244  360  501  lOO.oo 

Es  sind  im  Jahre  1903: 

im  Personenverkehr 
„  Gepftckverkehr  . 
„  Eilgutverkehr.  . 
„  Frnchtgntverkehr 
befOrdert  wordeu. 


1  812  136  Pcrsonen  weniger 
6  911  t  mehr 
10  656  „ 


387  173 


als  im 
Vorjahr 
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Die  k.  k.  tisterreichiftchon  Stauubahnen  im  Jahre  1908. 


Personenverkehr. 

Naeh  dor  Anzahl  der  verkanften  Karten  wurden  gefahren: 
im  Jahre  1902     49  545  742  Personen    (davon  in  Sehnellzugen  2  394  461), 

„      1903-  47  733  600       „  (    „       „  „  2  429  721), 

mithin  1903  im  ganzen  1  H12  136  Personen  weniger,  bei  Sehnellzugen 
dagegen  35  200  Personen  mehr). 

Die  Anzahl  der  beforderten  Pei-sonen  hat 

bei  den  Sehnellzugen  .    .    .  urn  1,47%  zugenominen, 
,,      „    Persouenziigen   .    .         3,92  „  abgenoramen, 
ttberhaupt  „    3,M  „  „ 

Die  Anzahl  der  zuruckgelegten  Personenkilometer  ist  von  2332375303 
im  Jahre  1902  auf  2  201  644  412  im  Jahre  1903,  d.  h.  im  ganzen  urn  5,61  % 
(bei  den  Sehnellzugen  um  5.r.l  %,  bei  den  Personenziigen  lira  5,62  %) 
gesunken. 

Die  (Uirchschnittliche  Fahrt  einer  Person  ist  von  47,08  km  (1902)  auf 
46,12  km  (1903)  gesunken. 

Vom   Personenverkehr  des  Gesamtnetzes   der  fllr   Reehnung  des 


Staates  hetriebenen  Bahnen  kamen: 


1902 

1903 

aui"  Entfernungen  bis 

20  km  .    .  . 

% 

50,41 

52.01 

•• 

«>„... 

35,98 

34,15 

200   

9,79 

9,97 

1 

100  

3,82 

3.87 

zusammen 

100,00 

100,00 

Die  Zahl  der  Schnellzugreisenden  bet  nig  im  Jahre  1902  -  4,83  %,  im 
Jahre  1903-  5,09%  der  Gesamtzahl  der  R»;i8enden. 

Die  Durehsehnittseinnahme  betrng: 
fur  1  Personenkm  Heller 

n      1    ,,e,,«n,, »  j 

G  «•  p  a  c  k  v  e  r  k  e  h  r  : 

Heim  KeisegepUck  betrng  die  Zunalnne  im  .Jahre  1903  gegen  1902: 

an  Tonnenzahl  6  911  t-~9.i7%, 

Transporteinnahme  si  401  Kronen  —  2,75%,. 


19  0  2  19  0  3 


2.71  2,87 
127,0  132,3 
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.lede  Tonne  hat  zuritckgolegt  ini  Jahre  t902  122,61  kin,  im  Jahre 
1903  -  124,22  kin. 

Die  Einnahme  fur  1  tkm  betrug  im  .lahre  1902  -  32,06  Heller,  im 
Jahre  1903  -  29,7ft  Heller. 

Eilgutverkehr: 

Im  Eilgutverkehr  haben  die  Transporte  im  Jahre  1903  urn  10  656  t 
( -  3,57  °/o)  zugenommen,  die  durchschnittliche  Fahrt  einer  Tonne  ist  von 
129,17  km  im  Jahre  1902  auf  131,03  km  im  Jahre  1903  gestiegen,  die 
Einnahme  fur  1  tkm  von  21,65  Heller  auf  21,47  Heller  gesunken. 

Fraehtgutverkehr: 

Die  Transportraenge  hat  im  Jahre  1903  urn  387  173  1,22%  zuge- 
nommen, wfthrend  die  Tonnenkiloraeterzahl  von  4  006  185  647  tkm  im 
Jahre  1902  auf  4  197  965  931  tkm  im  Jahre  1903,  also  urn  191  780  284  tkm 
--4,79%  und  die  Wegelange  einer  Tonne  von  125,92  km  auf  130,3G  km 
—  3,63  %  gestiegen  ist.  Die  durchschnittliche  Einnahme  fttr  1  tkm  hat 
sieh  von  4,11  Heller  im  Jahre  1902  auf  4,04  Heller  im  Jahre  1903,  d.  i.  um 
1,70%,  vermindert.  Die  durchschnittliche  Einnahme  fttr  1  t  betrug  im 
Jahre  1902  =  5,178  Kronen,  im  Jahre  1903  =  5,262  Kronen. 

Einen  vergleichenden  Uberblick  ttber  die  wesentlichsten  Betriebs- 
ergebnisse  des  Staatsbahnnetzes  in  den  Jahren  1902  und  1903  bieten  die 
nachstehenden  Zahlen:  ,  . 


Es  betrugen: 
durchschnittliche  Betriebslange   .    .  km 
Anzahl  der  befOrderten  Personen  .    .  . 
Tonncnzahl  der  befOrderten  Gttter 

mit  Gepack  t 

darunter  Frachtgttter   „ 

Geleistete  Personenkm   Anz. 

„        Gtttertonnenkm  ....  tkm 

darunter  Frachtguttonnenkm  .    .  „ 

Gesamtbetriebseinnabinen   .    .    .    .  Kr. 

davon  Transporteinnahmen    .    .  „ 

Anzahl  der  Zugkm  


1  902 


1903 


8  348,n04 

49  545  742 

32  190  637 
31  816  373 


8  350,109 
47  733  606 

32  595  377 
32  303  546 


2  332  375  303  2  201  644  412 
4  054  033  768     4  248  746  734 


4  006  185  647 
272  861  358 
239  160  334 
56  832  007 


„    Achskm  U  2  286  538  298 

ArchiT  far  Eitenbahuwegen.  I**. 


4  197  965  931 

279  836  559 

244  360  501 

58  170  377 

2  477  952  575 
16 
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Die  k.  k.  ostenvu-hisrlieii  Staatsbahnen  im  Jahn«  1903. 


Auf  1  Betriebskm  entfallen: 

an  Personenkin  

„  Frachttonnenkm  .  .  . 
„  Pcrsonengeldcinnahme  . 
„   Frachteinnahme     .    .  . 


I  902 


.  Anz. 


Kr. 


Durchschnittsertrag: 

fttr  1  Person  .  . 
„    1  Frachttonne 


1  Personenkm  Holler 

„    1  Frachttonnenkm    .....  „ 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person   km 

„     Frachttonne   „ 

Tra  n  sp  o  rtei  n  n  ah  m  e : 

far  1  Betriehskm   Kr. 

„   1  Zugkm   „ 

„    1  Achskm   „ 


279  373 
470  864 
7  573,61 
10  715,0='. 

1,276 
5,178 
2,71 
4,11 

47,ofi 
125,92 

2H64U.7R 
4,261 
0,1046 


1903 

2G3  057 
502  726 
7  562.30 
20  203.r,o 

1,32* 
5,262 
2*7 
4,04 

46.12 
130.S6 

20  263."o 
4,201 
0,0!  tsi; 


Die  Betriebsausgabmi  betrngen  im  .Tahre  1903  far  das  ftesamtiiPtz: 

(iberhaupt   220  104  083  Kr. 

  18  680,77 

  3,23 

„    100  Wagonachskm  

„    1  000  Rohtonnenkm  


far  1  km 
„    1  Zugkm 


Davon  entfallen  in  Prozenten: 


V 

8.7D  „ 
13,!»2  „ 


auf  allgemcine  Verwaltnng  

6jr. 

•• 

Bahnaufsicht  und  Bahnunterlialtung  .... 

10,20 

•• 

Stations-  und  Fahrdienst  

24.38 

•• 

■' 

Zugfttrdo  rungs-  und  Wcrkstattendionst  .  . 

27,07 

•• 

•< 

Hilfsanstalten  fur  dm  Botrieb  

2.3)* 

■• 

sonstigc  Betriebsausgaben  

10.22 

•< 

Anteil  des  Stnatseisenbahnbotriebos  ;in  den 
K<»sten  der  Zrntralleitung  des  Kisenbahn- 

ministeriums  

0,17 

« 

•• 

das  Zentral-Wagendirigierungsamt  .... 

0.23 

zusainmen 

100.00 
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Von  den  beforderten  Giitern 

von  im  ganzen   31  810  373  — 

kontmen: 

«uf  Brnunkohlen   ♦5039  276  21,^ 

„  Steinkohlen   S 198 126        10,i          3  235  845 

r 

„   Bail  ,  Work-  und  Nutzholz  .   .  3  325  624        10,:.           3  562001 

n  Getreide   2033  463         6,4          1923  520 


20,7 
10,o 

11,0 


Die  Anzahl  der  Staatseisenbahnbediensteten  betrug  Ende 


Beam  to  .  . 
Unterbeamte 
Diener    .  . 


zusammen 


1  9  o  2 


7  564 
6  412 
32  189 


46  165 


190  3 


7  629 
6  764 
32  682 


47  075 


Von  d«n  Ende  1903  beachiiftigt  gewesenen  Bedienste ten  enttielen: 

nut"  allgemeine  Varwaltung  4  177  Mann, 

Bahnaufsieht  und  Bahnunterhaltung       •    .  9  011 

Stations-  und  Fahrdienst  21  298 

Zugf'ordcrnngs-  und  Werkstiittendienst  .    .    .    .11  674 

Material-Pepotdienst   383 

Fahrkartenerzeugung   51 

Beleucbtungsanstalten   46 

Dnmpfboot-  und  Trajektbetrieb   91 

Eisenbahnbau   316 

anderweitige  Verwendung   25 


•• 
'• 


zusammen  wie  oben  47  075  Mann. 


Die  Bezdge  des  Personals  ira  Jahre  1903  erreicbten  fiir  das  Oesamt- 
netz  des  Staatsbabnbetriebes  den  Betrag  von  110  745  169  Kronen.  (1902 
=  108  692  674  Kronen). 

Ober  die  bestehenden  Wohlfabrtseinricbtungen  Bind  folgende  Znblen 
von  Interesse: 

lo- 
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Mitglieder 


1902 


190  3 


Verinogcn  (Kronen) 


1902 


1903 


a)  Altersversicherungsinstitute : 

1.  Pension8institut  

2.  Provisionsinstitut ...... 

b)  Krankenkasse    .  .  .  •  ... 

c)  Unterstiitzungsfonds: 

1.  der  Krankenkasse  .... 

2.  der  Bahnarzte  und  ihrer 
Witwen  

3.  der  Bcdiensteten  und  Arbei- 
ter  der  ehemaligen  Bohmi- 
schen  Westbahn  


12152 
58974 

94  117 


12070      28533  200  28  708  788 

60946      28  212  501  30  677  218 

96*19         1  844  111  1  841  382 

I  223  868  1  237  593 


190622 


281  639 


221  608 


282  8*7 


Die  Zahl  der  bei  der  berufsgenossensehaftlichen  rnfallvrrsieherungs- 
anstalt  der  osterreichisehen  Eisenbahnen  gegen  die  Folgen  von  Betriebs- 
unf&llen  versicherten  Bcdiensteten  der  staatlichen  Eisenbahnvenvaltung 
betrug  im  Jahre  1902  -  131  803,  ira  Jahre  1003     133  MO.    Die  Bedienste 
ten  waren  im  Jahre   1902  mit   128  083  78!)  Kronen,  im  Jahre  1903  mit 
132  485  427  Kronen  Jahresverdienst  versiehert.    Die  Staatsbahnvenvaltung 
hat  hierfiir  4  803  142  Kronen  (1902)   und  5  206  077  Kronen  (1903)  Yer 
sicherungsbeitrage  geleistet.    Die  Kosten  der  Unfallvorsieherung  heliefen 
sich  vom  November  1889  bis  Ende  1902  auf  31  8t>:>  340  Kronen.    Die  Dureh 
schnittsjahresrente  fiir  danernd   enverbMinfHIiige   Bediensiete   betrug  im 
Jahre  1903  =  768  Kronen. 

Auflerdem  bestehen:  eine  Spar-  und  Vorschulikassc,  ein  Sehulfonds- 
verein,  der  Kaiser- Jubilaums-Wohltiitigkeits-Verein  fur  Tochter  von  Be 
diensteten  der  Staatseisenbahnverwaltung,  ein  Wcilmnchtshesclieruugs-  und 
Ferienkolonienverein,  die  Kaiser  Franz  Josef  Jubilaunisstiftung  der  k.  k. 
Staatsbahndirektion  Lemberg  fiir  Ferienkolonien,  die  Alois  von  Czediksehe 
Heiratsausstattungs-Stiftung,  die  Julius  Lott  Stiftung  zur  rnterstiitzung 
hilfsbedilrftiger  Witwen,  eine  Bettstiftung  im  Kudolrinerhause  in  Wien. 
eine  Bahnhofsschule  in  Lemberg  (fiinfklassigc  Volksseliule  mit  208  Knaben 
und  109  Mitdehen),  Badeaustalten,  12  Lebensmittelmagazine  mit  27  417 
Mitgliedern  und  12  Speiseraume  fiir  Werkstuttennrbeiter. 

An  Dicnstaltersprftmicn  fiir  Arbeiter  nach  2oj;'ihriger  uuunterbrochener 
zufriedenstellender  Dienstzeit  wurdeu  im  Jahre  1902  -  193.  im  Jahre  1903 
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-  160  zu  je  200  Kronen  verteilt.  Seit  Einfuhrung  dieser  PrSmien  (1892) 
sind  insgesamt  2  148  Arbeiter  rait  zusammen  129  600  Kronen  ausge- 
zeichnct  worden. 

Betriebsunfalle: 


Bezeichnung  der  Unfalle: 

Entglcisungen  

ZusainraenstoBe  und  Streifungen. 
sonstige  Unfalle  


19  02 

190  3 

1  .            -          -  - 

r-  

253 

398 

103 

161 

470 

528 

820 

1  087 

25G 

400 

5TO 

687 

...  -.| 
getotet 

verletzt 

1902 

1903 

1902  1903 

66  56 

2 

i 

4 

127  122 

2 

2 

4  11 


4  6 

i 

197  189 

zusammen 

da von : 

auf  t'reicr  Strceke  

„    Stationen  und  Haltestellen    .  . 

Zahl  der  unvcrschuldet  getoteten  und 
vcrletzten  Personen: 

Reisende  

Bahnbedienstete  

Premde  

zusammen 


Von  den  sonstigen  Mitteilungen  des  Jahresberichts  seien  noch  fol- 
gende  erwahnt: 

a)  amtliclic  Zeitschriften. 

In  der  Kinrichtung  der  vom  Eisenbahnministerium  herausgegebenen 
Zeitschriften: 

1.  Amtsblatt  des  k.  k.  Eisenbahnniinisteriums  ftir  den  Dienstbereich 
der  Staatseisenbalinvenvaltung, 

2.  Verordnungsblatt  f'ttr  Eisenl>ahnen  und  Schiftahrt  (rcdigiert  im 
Einvernehmen  mit  dem  k.  k.  Handelsininisterium), 

3.  Auzeigcblatt  fur  die  Verfttgungen  ttber  den  Viehverkelir  auf  Eisen- 
bahnen  and  dessen  Regelung  aus  AnlaB  von  Tierkrankheiten, 

4.  Kursbuch  fur  die  "Beforderung  von  Vieb   und   Fleisch  auf  den 
osterreichischen  Eisenbahnen. 

ist  cine  Anderung  nieht  eingetreten. 
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Die  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  im  .lahre  1903 


Im  Einvernehincn  mit  den  k.  k.  Ministerien  des  Innern,  dor  Finanzcn, 
des  Handels  unci  des  Aekerbaues  betoiligto  sioh  das  Kisenbahnministerium 
an  der  Hcrausgabo  der  amtliehen  Faehbliitter:  Allgemeinc  Bauzcitung, 
Osterreichische  Vierteljahrsselirit't  fur  don  ofleiitliehen  Baudienst,  Oster- 
reichische Wochensehrift  fur  den  otfentlichen  Baudienst. 

b)  Amtsbihlioihck  des  Kiscnhahuministeriums. 

Die  Amtsbibliothck  umfatfte  Knde  1902  7  992  Wcrke  mil  07i» 
Banden,  Ende  1903  _K  298  Work.'  mil  28  481  Biinden. 

e)  Hi^to  risehes  Museum  der  fist  erreichisehon  Eisenbahnen. 

Der  Besitzstand  des  Museums  umfalite  Knde  1903  =  3  801  Gegen- 
stando,  die  Gosamtzahl  der  Besueher  botrug  im  Berielitsjahr  3  00<>. 

d)  Osterreiehisehcs  Eisenbahnarehiv. 

Im  .Tahre  1903  siedelte  das  Arehiv  in  die  ilim  zugewieseiwn  neueu 
Raume  iiber.  wn  die  Aufslellung  der  Urkundon-,  Akien-  und  Biielier 
bestande  in  systematiselier  Ordnung  erfolgen  konute. 

e)    Beteiligung    am   Fortbildungskurse    Cur  Eisenbahnbeamic. 
Untcrstutzung  der  Kisenbahni'achsehule  in  Linz. 

Urn  den  Weiterbestand  der  Fortbildungssehule  filr  Eisenbahnbeamte 
in  Wien  zu  ermoglichen,  hat  sieh  die  Staatseisenbahnverwaltung  auch  im 
.Tahre  1903  an  der  Bcstrcitung  der  Auslagcn  hierfttr  naeh  Maligabe  ties 
Verhaltnissos  der  kilometrisehen  Iiinge  ihrer  Linion  mil  dem  Betrage  von 
7  62">  Kronen  beteiligt. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  unterstiitzte  ferner  tlie  an  die  Handels- 
akademie  in  Linz  angegliederte  Eisenbahnfaehseliule  mit  einein  laut'enden 
Betrage  von  6  000  Kronen  und  mit  einem  aulierordentlichen  Betrage  von 
3  800  Kronen.  26  Besueher  der  Anstalt  wurden  in  den  Dienst  der  oster 
reichischen  StaatBbahnen  ttbernommen. 
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Die  Imljrai'isclHMi  Staatshalinm  i in  Jalnr  11102.  Die  nach- 
stelienden  Angabin  sind  iKmi  vmn  bulgarisehen  Ministerium  der  oflent- 
liehcn  Bauten  herausgegebonen  Statistisehen  Mitteilungen  fiber  den  Be- 
trieb  der  bultfarisehen  Staatsbalmen  fur  das  .Talir  1002  entnommen. 

1 .  Kahnlaiige. 

Die  I,anp'  dor  vuin  bulgarischcn  Staate  betriebenen  Streeken  betrug 
am  Sehlusse  des  Beriehtsjahres  1  177,947  km. 

In  dieser  Ulnge  ist  die  80  kin  lange  Linie  Tseliirpan  -Nova  Zagora 
nielit  inbegrift'en.  Diese  gehftrt  dem  bulgarisehen  Staate  und  wird  seit  dem 
2H.  Mara  1K00  von  der  Gesellsehat't  der  Orientalischen  Kisenbahnen  in 
l'aeht  betrieben.  Samtltchc  I /mien  in  Bulgarien  sind  einglcisig  und  voll- 
spurig. 

Die  Anzahl  der  Stationen  war  70  un<l  die  der  Haltestellen  20. 
Attf  bulgarischein  Gcbiete  liegeu  nocli  310  kin  l'rivatbahnen,  welelie 
alle  von  der  Gesellsehat't  der  Orientalischen  Eisenbahnen  betrieben  werdou. 

2.  Anlagekapital. 

Das  im  Bereiche  der  bulgarisehen  Staatsbahnen  verwendete  Anlage- 
kapital  betrug 

am  31.  December 


190  1  19  0  2 


Uhorhaupt  Fres. 

fur  1  km  Bahnlange   „  12.1 5 12 


130  773  001        147  010  450 


130  437 


Die  Ansehaft'ungskosten  der  am  Faide  des  Beriehtsjahres  vurhandeium 
Fahrbetriebsmiltel  stdlten  sieh  auf  11  100  2tM  Fres.  (gegen  13  042  020  Fres. 
ira  Vorjahr). 


Digitized  by  Google 


248 


Klein*1  Mittailuiigeu. 


9    »  -1  20  „ 

47    „         „        118  „ 


8.  Rollmaterial  and  deepen  Leietungen. 

Am  Jahresschlufi  waren  vorhanden: 
Lokomotiven     .    .    .  71, 

Hofwagen  10  mit  zusammcn  34  Aehsen, 

Personenwagen  .    .    .  156   „         „        385      „      u.  5  704  Sitzplatzen, 
Postwagen     .  . 
Gepackwagcn 

Gedeekte  Guterwagen  719   „  1438      „      u.  8  870  t  Ladegewieht, 

Offene  Guterwagen    .  488  „        976  4  5(50  „ 

Kohlenwagen     .    .    .  370  „        740  5  400  „  , 

Langholzwagen  .    .    .    66  132     ,.  720  „  „  , 

Kranwagen  ....  7, 
Schneepfluge ....  6. 

Auf  1  km  Hahnlange  entfallen  durehsehnittlieh  an  lietriebsmitteln 

Lokomotiven  \nz.  0,06, 

Personenwagen   0,13. 

Personenwagenplatze   4,8r», 

Gilterwagen   0,74. 

Der  Stand  der  Fahrbetriebsmittel  hut  sieh  gegen  da*  Vorjahr  nicht 
geandert. 

Von  den  eigenen  Fahrbetriebsmitteln  wurden  geleistet: 

19  0  1  19  0  2 

a)  von  den  Lokomotiven:  v  „. 


Nutzkilometer   Anz.  1936  951  2  085  257 

davon  Zugkilometer.    ...      n  1  84  5  402  1  993  073 

durchschnittliehe   Leistnng  v<>n 

einer  Lokomotive   km  27  281  29  369 

b)  von  den  Wagen: 
Personenwagen: 

auf  eigenen  Strecken   3  535  079  5  252  368 

„   fremden       „    363  309  920  001 

Postwagen: 

auf  eigenen  Strecken    ...      „  892246  1  325271 

fremden       „    269  976  320  236 

Gepaekwagi'ii: 

auf  eigenen  Stiveken    ...      „  1  533  90S  1H38  930 
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Gedeckte  Giiterwagen: 

auf  eigcnen  Strecken   .    .    .  km 
Offene  Giiterwagen: 

auf  eigenen  Strecken    ...  „ 

Gepack-  und  Giiterwagen: 

auf  fremden  Strecken  ...  „ 

Von  den  Lokomotiven  wurden  be- 

wegt  Bruttotonnen  Anz.       2  733  942 


190  1 
5  507  019 

4  980  637 

3  585  597 


1902 
7  287  894 

6  310  770 

5  111  153 

2  855  039 


Auf  saintlichen  Strecken  wurden  in   1902  zusammen  15  370  Zttge 
abgelasscn  (gegen  16  570  im  Vorjahr). 


4.  Verkehrsergebnfege. 


a)  Personen-  und  Gepitek  verkehr: 

Zahl  der  beforderten  Person  en  .  Anz. 
davon  in    I.  Klasse  .... 
•<  II.      „  .... 

Ill 

„  in.      „  .... 

Die  Reisenden  legten  zuriick: 
Personenkilometer  .... 
durchschnittlich  jede  Person  . 

BefOrdertes  Reisegepack    .    .  . 
von  demselben  geleistete  .  . 

b)  Guterverkehr: 

Es  wurden  befCrdert  Giitertonnen  t 

davon  Eilgut  „ 

„     Frachtgut   „ 

auCerdem  lebende  Tiere   .  Wagen 


190  1 


km 
t 

tkm 


679  620 
8  505 
55  446 
615  669 

54  798  994 
80,22 
3  41H 


903  633 
4  357 
899  276 
675 


Im  Guterverkehr  wurden  im  Jahre  1902  geleistet: 

vom  Eilgut   399  666  tkm. 

Frachtgut  ....    73  857  166    „  . 

Mittlere  Fahrt  eiuer  Gtitertonne: 

im  Eilgutverkehr  121,92  km, 

„  Frachtgutverkehr  ....     95,13    „  . 


19  0  2 


864  563 
7  396 
64  643 
792  524 

69  335  791 
80,63 

3  619 
406  660 

779  644 
3  278 

776  366 
1  165 
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Von  don  Haupttnnispori.Mliki  ln  sind 
lieforderl  word  on : 


1  9 0  l 


I  9  0-2 


Ootreide  

Kohl.-  

llolzmatcrial  

Bronnholz  

Mehl  

Pier  

Wcin,  Hranntwoin  u.  dpi. 


t 

1 

212  158 

213  034 

HI  145 

72  271) 

20  744 

27  400 

20  807 

30  228 

18  807 

10  828 

14  mi 

10  447 

11 

0  070 

10  72:* 

Die  Pinnahnien  Oetrugon: 

i in  fjanzen  

fur  1  km  Hahiilange  .... 

Die  Kctri<>l»saus<ral»en  hctru^en: 

im  pauzon   

fur  I  km  Bahnlaiitfc  .... 

Dor  tibcrscliuli  Oozift'erto  sioh  so 

nach  auf   

t'ilr  I  km  Hnhnlan^e  .... 


5.    Kiuanrielle  KrgebniHse. 

I  90  i 

.    .    .  Fro*. 


7  2X5  007 

0  181 

5  508  020 
4  752 

1  087  077 

1  432 


19  0  2 

7  30  1  703 

0  252 

5  075  104 
4  818 

I  0851518 

1  434 


Das  Verhaltnis  dor  HetrieOsausgahon  zu  den  HetrieOsoinnahmon 
stcHlte  sieh  im  Beriehtsjahre  auf  78°/,..  Dor  PiuuahmouhersehuG  hat  das 
verwendete  Anla^ekapiial  000  770  774  Pres.)  mit  l,or>°/.i  vorzinst 


V<»n  don  Kinnahmen  ent- 
fielen  auf: 

den  Personenverkehr  .... 

„  Gepack-  und  Gutervorkohr 
versehiedone  Quellen  .... 


1  9  o  l 
Frca. 

2  703  001 

3  034  021 
040  872 


'I 


% 


1  51  0  2 
Frcs.  O/o 


37.K.      2  7  40  010 
53,94       4  200  701 
8,96         315  222 


37.34 
58,39 
1,27 


Von  den  Einnahmen  atis  dem  Per- 
sonenverkehr  orgiht  sich  durehsehnittlieh : 

fiir  1  kin  Bahnliln^e  Pres. 

.,    1  I'erson   „ 

.,    1  JVrsonerikin  Cts. 


190  1 

2  2!  15 

3.9- 
4.9:  J 


19  0  2 

2  334 
3.1- 

3.HT 
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Einnalinnn  aus  dem  Giltervcrkehr: 

fur  1  km  Bahnlange  Pres. 


19  0  1 

:4  2»j 


l  «*  o  2 

;{ r>r>  i 


1  Tonne 


1  Tonnenkilomrlor  .... 
Von  don  Gesamtausgaben  entfallon: 


1  Kokomoiivkm 
1  Rohtonnenkin 


1 

4,'JI 

(is. 

2,«f» 

•>  70 

2,<>r, 

I  ,t)S 

6.  Peroonalataud. 

Am   JahrcssehluC   waren   an    Betricbsbeatnton    und    Arbeitorn  be- 
fcchaftigt : 


1 

1 

bei  der  allgemeinen  Venvaltung     .    .  . 

l  ;» 0  1 

1  n  (i  2 

1  !H 

15(» 

„     „    Balinaufsicht,  UnkThaltung     .  . 

beim  Stations-,  AbtVrtigungs-  u-  Zugdienst 

<>2S 

814 

i 

zusammcn  .... 

1  r>oi 

1  723 

davon  wan-n: 

3l>0 

14H 

1  1 11 

1  275 

Es  kamen  auf  1  Bahnkm: 

0.31 

0,38 

(),«)7 

1,08 

zusaminen  .... 

1,2« 

1,46 

1 

7.  tnfalle. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  fanden  statt: 

o  Entglcisungen        (davon  2  auf  einer  Station), 


8  sonstige  Unfalle     (    „  2 


) 


Dabei  wurden: 

2  Bahnbcdienstete  sowic  3  t'remrte  I'ersoncn  gctotct, 

3  .,  „      1  Kcisender  verletzt. 


/.  A. 
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Obcr  die  Kiseiihahncn  in  Spanien  entnelunon  wir  im  Anschluli  an 
die  Mitteilunpen  im  Arehiv  1  fWin  S.  84H  fl".  dor  Estadistiea  do  las  Obras 
Publicns  —  H»OH  und  1001  —  nachstehonde  Uingcnangaben: 


Haupt- 

Neben- 

Tram- 

B&linen 

Am  I.  Januar  1903  waron 

im 

B  u  h  n  c  n 

gauze n 

kin 

11  268 

2  880 

790 

14  938 

.    „  366 

109*1 

277 

1  742 

1 

722 

1  964 

236 

2  912 

•/.usfttimx'ii  . 

.  km 

12  356 

5  933 

1303 

19  592 

Samtliche  im  Betrieb  betindliehen  Hauptbahnen  wurdon  mil  Dampf, 
von  den  Nebenbalmen  wurdon  2  878  km  mil  Dampf  und  2  km  mit  Elek- 
trizitat.  von  den  Trambahnen  '21  o  km  mit  Dampf.  341  km  mit  Elektrizitat 
und  174  km  mit  Pferden  betrieben. 

Statistischos  von  den  Eisenbalmen  Rnfllands.1)  Cber  den 
Personen  und  Gttterverkehr  auf  den  russisehen  Balinen  in  der  ersten 
Hftlfte  des  Jahros  1904.  sowic  ilber  die  in  der  gleiehen  Zeit  fiir  den  Betrieb 
eroffneten  Eisenbahnlinien  ist  den  von  der  statistischen  Abteilung-  des 
Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  lierausgegebenen  Monatsheften  fol- 
gendes  zu  entnehmen: 


Im  Betrieb  waren 

Januar 

Febrtiar 

i 

Mar/. 

April 

Mai 

Juni 

58  300 

58  321 

58  821 

58  321 

58600 

58  600 

davon: 

A.  Bahnen  von  allgemeiner 

Bedoutung: 

Staatsbahnen: 

a)  in  Kuropa.    .  Worst 

29  044 

29050 

29050 

29  050 

29  314 

29  314 

b)  „  A.-uen  . 

7  867 

7  867 

7  867 

7  867 

7  867 

7  667 

Privatbahnen    .  . 

16  478 

16  493 

1G493 

16  493 

Hi  493 

16  493 

B.  Batmen  von  ortliehiT  B»-- 

deutung    .    .   .  Worst 

1  979 

1  979 

1  979 

t  979 

1  994 

1994 

('.  Bahnen  des  (irofifur.sten- 

tums  Finland-')  .  Worst 

2  932 

2 932 

2932 

2  932 

2  932 

2  932 

1)  Vgl.  Archiv  fur  Kisenbalmwesen  1904  S.  1198  ff. 

2)  Im  weiteren  Verlauf  der  Arbeit  siml  dio  Yerkehrszahlen  iiber  die  Bahnen 
des  Groflfurstentums  Finland  nicht  «-nthalten 
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In  der  Zeit  vom  I.  Januar  bis  zum  30.  Juni  1904  wurden  Kir  den 
Betrieb  insgesamt  339  Werst  eroft'net  und  zwar: 

im  Januar  54  Werst 
am    1.  Januar    51  Werst  Tanehoi — Myssowaja  (Transbaikal-Bahn); 

im  Februar  (i  Werst 
„    10.  Februar    b"     „     Darkweti  — Ssasehtscheri  (schraalspurig)  (Trans- 

kaukasus-Bahn); 

im  Mai  279  Werst 


'1 

11.  Mai 

15 

-< 

Petrokow  -Ssulejew  (schmalspurig)  (Petrokow- 

Ssulejew  -  Zufuhrbahn) , 

20. 

*' 

lo4 

■' 

Dolginzewo  —  Kitschkass  

- 

20. 

39 

■■ 

Apostolowo— Nikolo-Roselsk  .    .  . 

20. 

r> 

33 

r> 

Karawaunaja—  Ilowaiskaja  .... 

Jekate- 

20. 

•• 

20 

- 

rinen- 

20. 

- 

r> 

•• 

Zweigbahn  von  Nikolo  zum  Dnjepr 

Bahn, 

•• 

20. 

3 

r 

„         „    Larino  bis  zur  Aus- 

weichstelle  Schiroki  

Der  Verkehr  hat  sich  im  allgemeinen,  wie  folgt,  entwickelt: 


Januar    Februar     Miirz  April 


Mai 


Juni 


Personen  wurden  befurdert 
(in  Tausenden): 

iiberhaupt  


1 


"  57 1 


davon  aut'  den 

■I 

Staatsbahnen: 

a)  europaisches  RuBland  4H22 

b)  asiatisches  Rufiland') 

Privatbahnen  

Bahnen  von  urtlieher  Be- 
deutung  

Giiter  gelangten  zur  Befor- 
derung  (in  Tausenden  Pud 
[1  Pud  =  16,38  kg]): 

iiberhaupt  


245 
2065 

338 


7  1(10       *262       H<>39      12691       12  841 


4615 
222 

H)51 
313 


5  434 
207 

2  24*  r 


372 


<»5<J5  rt668 
223 


410 


3  167 
631 


8  247 
262 

3  156 
677 


757  038    747  682    6U5  065    616  707    V>\f2b±i  731103 


»)  Auf  den  aibirisehen  Bahnen  im  beNOndcreii  hat  sich  der  Verkehr,  wie 
folgt,  entwickelt: 

Personen  wurden  bef'orJert  . 


in  Tausenden. 


141 


118 


96 


113 


122 


130 
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Jauuur 

b ebruar 

Murz 

April 

Mai 

Juui 

ilflV/ltl    QUI    Hi*Tl  * 
UUv  IJII    all  1    Ut?ll  • 

1 

O  Lilt*  Lr*  I  Jtl  [  H  1"!  1  • 

i 

1 

;ij  rurouiLisches  Ruliiarnl 

nil  311 

511  453 

470  168 

434  668 

482  417 

507  157 

Ht  A<siRt ischpfi  R  h  Chi  i  iH  1  ^ 

1  n  WW 

i  i  \j  i  «i 

1  1  «>3fl 

222  293 

216  228 

204  967 

161  474 

188  917 

199  781 

Bahnen  von  ortl.Bedeutung 

8  401 

8  986 

7  966 

8  423 

9  604 

9  549 

Aus  diesem  Verkehr  wurden 

1 

: 

vereinnahmt    (in  Tau- 

i 

1 

senden  Rubol): 

iihprhfliirtf 

aH7 

u*.  cv>n 

U  l  4  <W 

rlflvnn  nut*  dfMi* 

! 

StnatBbahnen: 

a)  europ&ischcs  RuGland . 

38  496 

32  935 

32  280 

30259 

33  245 

34  026 

b)  asiatischr*  RuBland») . 

3  491 

3  823 

3  091 

3  152 

1  888 

3  538 

16  152 

1  "i  >MU 
1  •>  J!f4 

1  "4  78J 

In  ARM 

1  r  r^- w: 
1«J  »NK> 

Bahmm  von  ortl.  Bed»'iitung 

348 

300 

340 

307 

449 

42«» 

oder  fiir  1  Worst  Bahnlange: 

iihprhjnmt    di     li  Diirch- 

schnitt  vom  1.  .Innuar  bi>< 

zum  Berichtsmonat  ein- 

sehlieClieh)     .   .  Rubel 

372 

1  931 

2  858 

3  r22 

4  6T>3 

:>  li.>4 

auf  den  Stantsbahnru: 

I 

a)  enrop.  RuBIand 

1  1551 

2299 

3  416 

4  463 

5  004 

0  771 

b)  asiatixch.    .      •)  „ 

446 

934 

1  329 

1  735 

1975 

2  4.'rf> 

auf  don  Privatbabnen 

\m 

1  941 

2  874 

3  711 

4718 

5  00T. 

Bahnen  von  ortl.Bedentunjr 

182 

1 

370 

54* 

742 

976 

1  1S8 

l)  Auf  den  sibirisdnn 

Bahnen 

im  bcsonderen 

hat  sicli  d»«r  Verkehr.  wit 

folgt,  entwickelt: 

Guter  wurden  befiirdert  in 

Tauaenden  Pud  

11  157 

:>  937 

6  342 

7  75o 

7  491 

10500 

Aus  diesem  Verkrhr  wurden 

vereinnahmt  in  Tauaenden 

Rubel  

2  390 

2  225 

1  554 

1  92s 

1  219 

2  822 

oder  fiir  eine  Weist  Bahn- 

lauge  vom  1.  Januar  bis 

zum    Berichtomonat  ein- 

1 

schlieBliili  .   .       .  Rube! 

437 

S44 

1  105 

i  4so 

1  709 

2  214 
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Unter  den  beftfrderten  Gcgenstanden  krtnnon  als  die  wichtigsten 


genannt  werden: 

- 

i 

i 

J&nuar 

Februar 

i 

Marz 

April 

Mai 

i 

Juni 

i 

W  a  g  «•  n  1  a  d  u  u  g  e  n 

1.  Kolileti: 

i 

uberliaiipt  \  i  rs.iinlt  .    .  . 

101  33* 

04  620 

93  294 

96  348 

95  948 

98  92* 

davon: 

l 

a)  aus  dem  Donezbezirk  .  . 

55  584. 

51  101 

54  745 

56  117 

III 

69  601 

63  374 

illf>      Yi&  1 1  *  *  1 1 1  »mi  t\  u  t           Ti  j  » _ 

i 

1 

8 1  i  in  tn  u  n  g  g  b  a  h  1 1  e  n 

waren : 

I 

10  130 

1 

1  o  .y£> 

•>|  a-  | 
1 1  .111 

25  015 

23  777 

YVIadikawkas  

1  162 

867 

769 

Ml  5 

627 

869 

Kursk  —  Charkow  —  Sse- 

i 

9  548 

8  875 

7  553 

8  im 

7  826 

8  I  S3 

Cbarkow— Nikolajrw   .  . 

2827 

3  135 

2  703 

2922 

3*620 

4057 

Siidost 

5  702 

4  140 

4570 

4  125 

4  868 

7  543 

6  537 

6  240 

5  025 

6  070 

5  765 

6  771 

Moskau— Brest  

1222 

942 

923 

1  043 

1  198 

1088 

Kursk— Mo«kau— Niidiny- 

1 

i 

900 

694 

657 

558 

502 

508 

Mogkau  —  Kiew  —  Woro- 

—  *  r£0 

2  367 

2253 

2  6(53 

lur  uen  uieiiiMgcDraiu'n  . 

4  Hit* 

4  540 

4  204 

3  330 

it  9.»;> 

b)  aus  dem  polnfschen  Be- 

i 

1 

42044 

38  616 

35  405 

34  444 

30  725 

30  614 

die    bedcuteiidsten  Be- 

nt  immungsbahnen 

1 

I 

waren : 

Warscbau — Wien  .... 

20  023 

18  451 

16  725 

10  360 

15  303 

15  508 

8  107 

6  946 

6  783 

4  915 

4  150 

4  395 

8  120 

7  732 

7  012 

6  491 

5  199 

5  040 

St.  Petersburg  -  Warschati 

1096 

564 

202 

720 

766 

510 

538 

485 

591 

771 

6*8 

840 

fflr  den  Dienst^ebrauch  . 

3  818 

4  312 

t 

3  9HI 

5  030 

1 

4  42* 

4  140 
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 <•- 

Januar 


Februar 


April  Mai 


Juni 


Wagenladungen 


2.  Salz: 

iiberhaupt  versandt  .  . 

davon  von  den  Batmen : 

Baskuntschack  

Sudwest  

Kursk  -  Charkow  -  Sse- 

wastopol  

3.  Nafta  und  Naftarfick- 

stande: 
iiberhaupt  versandt .   .  . 

die    bedeutendsten  Be- 
stimmungsbahnen 
waren : 

Wladikawkas  

Trauskaukasische    .   .  . 

Moskau— Kasan  .   .   .  . 

Jekaterinen  

Moskau— Kursk  und  Mos- 
kau —  Nishny-Nowgorod 

Moskau  Kiew  Woronesh 
Moskau  —  Jaroslawl  —  Ar 

changelsk  .  . 
Moskau— Brest 
Nikolai  .... 
Siidost  .... 
Rjasan— Uralsk 
Riga- Orel  .  . 
fur  den  Dienstgebraucli 

4.  Petroleum  und  audere 

J'rodukte  aus  Nafta: 

iiberhaupt  versandt .   .  . 

die  bedeutendst.  Bestim- 
mungsbahnen  waren: 

Transkankasische    .   .  . 


5406 

670 
4  114 


I 


4  871       5017       8  893       9  506  11074 


•23  656 


865  4  565  4  470 

376  934  904 

i 

3478       3  111  3  152  3603 


5  836 
1006 

3  462 


22944      21821      22  168     27  150  29602 


1060 

642 

1040 

2266 

1917 

1697 

685 

723 

855 

974 

719 

555 

1  437 

1606 

1329  ; 

973 

1649 

2659 

356 

272 

298 

292 

217 

234 

2  392       2  497       2  308        1  967        1  641        2  366 
621         749         380         420         350  252 


2  302 

2  195 

1  936 

1  Oil 

2701 

3  217 

686 

762 

621 

447 

901 

985 

2898 

2  835 

2869 

2  140 

3  442 

3624 

851 

729 

563 

738 

676 

760 

809 
138 

786 

690 
68 

519 

647 

no 

«. 

231 

533 

7  616 

7  491 

7  454 

6  941 

10019 

10198 

13  376 

• 

12  303 

9  510 

10  521 

i 

i 

1 

19  332 

15  999 

i 

4411 

4482 

3  193 

I 

| 

3  478 

J 

11949 

1 

10  469 
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i 

Januar 

Februar 



Marz 

—  

April 

Mai 



Juni 

W  j 

igenl 

a  d  u  n  g 

e  n 

  — 

Wladikawkas  

'2  448 

2  896 

2637 

4  0U 

3  898 

1  926 

Moskau— Knsan  .... 

89 

72 

56 

3 

99 

104 

Moskau— Kursk  mid  Mos- 

1 

Kan —  iNiflnny-wowgorou 

210 

131 

71 

94 

115 

.MkOlttl  , 

ool 

30, 

226 

517 

651 

ol4 

Sudost  

538 

400 

474 

111 

1  1.  1 

4H6 

Tl  H  > 

Sildweat  

620 

654 

404 

243 

261 

297 

Weicbsel  

631 

785 

465 

708 

3H7 

323 

Riga— Orel  

197 

153 

85 

83 

80 

90 

Rjasan— Uralsk  .... 

242 

179 

73 

45 

4U 

94 

tur  den  Dienstgebrauch  . 

192 

13!> 

126 

134 

144 

216 

5.  Getreide  (d.  h.  Roggen, 
Wetzen,  Hafer,  Gerste, 
Bucbweizen,Hirse,Mehl, 
Grutze,  Mais,  Erbsen. 
Kartoffeln,  Saat,  Oel- 
kuchen,  Aussiebsel, 
KJeie,  KafT),  das  den 
Grenzen  des  Reiches  zu- 
gefiihrt  wurde: 
uberhaupt*)   38663 


48533      31252      24  076      25  942      20  177 


»)  Davon  stammten  von  der  Sibirischen  Bahn  und  wHreu  fair  die  nacb- 
t'olgenden  Ausfuhrhafen  unci  Gronziibergangspunkte  bestimmt: 

Cberhaupt  Versand 
nacb  Grenzs tationen 
davon  waren  bestimmt 
nacb: 

Petersburg . 
Reval  .   .  . 


Baltisehe 
Hafen 


1 

2 

3.  Riga  .   .  . 

4.  Windau  .  . 

5.  Libau .  .  . 

6.  Wirballen  . 

7.  Grajewo.  . 

8.  Mlawa    .  . 

9.  Alexandre  wo 

10.  Sosnowitze 

11.  Granitza.  . 

12.  Rostow  a.  I). 

Mccr  •*•»•*♦ 

13.  Nowo-Rossiisk  Schwarzes 

Meer  


I 


Wfst- 
licbe 
Landes- 


grrnze 


Asowsches 


074 

440 

386 

193 

7 

15 

44 

54 

71 

31 

< 

6 

717 

198 

190 

38 

4 

39 

119 

99 

80 

3 

9 

257 

45 

0 

8 

16 

t 

U 

i 

i 

6 

Mil. 

6 

20 

24 

I      1  !  1 

i 

. 



i 

Arthiv  fflr  Kisenhalinwewn. 


ii 

19UY 


17 
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Januar 


Februar     Marz       April  Mai 

i 

i  i 

W  a  »■  e  n  1  a  d  u  n  g  e  n 


Juni 


davon : 
zu  den  Baltischcn  Hilt  en  . 

I 

zu  den  Hiifeu  dos  Schwar- 
sen  und  Asowschen 
Meeres  

zur  westlieheu  Landes- 
^reuze  uberhaupt  .    .  . 

davon  im  besonderen  naeli: 

Wirballen  

Grajewo  

Mlawa  

Alexandrowo  

Sosnowit/.r  

Ks  enttielen  von  Getreide 
uberhaupt  auf: 
Weizen  ........ 

Kojrjren  

Hater  

Den  Grenzcn  nach  entl'allen 
von: 

W  «•  i  z  e  n  : 
auf  4 1  i *' : 
Baltisclren  Hill  en    .    .  . 

Hafrn  iifs  Schwarzi-n  und 
Asowsclieii  Merres  .  . 

wr>tlii-he  Landi-'s^ivn/e  . 
und  /.war  iiber: 

Wirballen  

Grajewo  

Mlawa  

-  Alf.xaudrowo 

S,.stiowi(Z4'         .  , 


10  257      13  475      112T)!)       5  893       5  953 


6011 


8  480 


6310 


3  156 


3  763 


1 1  629 
4  4*5 


;»6t;i 


7  300 
2  530 


4  77-2       2  304 


7  345 
1  IMS 
2235 


I  458        1  422        1  111*  260 


21 

52 

II 


240 
13!l 


180 
302 


40 
16 


6  954 
2  649 

2  258 


9  <;n7      1 1  47  I        5  5)  Hi        6  827        6  595 
221  75!  I  IJ26  14li  151 


20 

28 


488* 


21  899  ,   26  225      13  350      14  819      15  795      10  964 


3  955 


91 

1 

104 

23 

34 

79 

2 

1  333 

2  780 

1773 

930 

827 

i 

854 

1  2*5 

1  513 

1  482 

5H6 

675 

751 

1  467 

2O02 

1  510 

t 

649 

946 

7h5 

1013 

S68 

865 

344 

396 

430 

4  125 
I  485 
I  739 


84 

3  684 

23U 


18 
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Jauuar    Februar     Mara        April  Mai 

f       I     .   ..  j 

W  a  g  e  it  1  a  d  u  n  g  v.  n 


Juni- 


Den  Grenzcn  nach  en  (fallen 
von: 
Roggeii: 
auf  die: 
Baltischeu  Hafen   .  .  . 
Hafen  des  Schwarzen  und 
Asowschen  Meeres  .  . 
westliche  Landesgrenze . 

und  zwar  uber 
Wirballen  . 
Grajewo  .  . 
Mlawa .  .  . 
Alexandrowo 
Soanowitze  . 


1  733 
KM 

I 

I 

39 


54 


: 


Hafer: 
auf  die: 
Baltischen  Hafen    .   .  . 
.    Hafen  des  Schwarzen  und 

i 

Asowschen  Meeres  .  .      i  590 
westliche  Landesgrenze .  219 

und  zwar  Uber: 

Wirballen   - 

Grajewo   212 

Mlawa  

Alexandrowo   — 

Sosnowitze   5 

I 


i 


1  185       3  055 


2  408 
IH-I 


1  510 


917 

I 

75 

i 


1362 
60 


125 


10 


62 


37 


2  676       2*13        1518  1279 


1472 
486 


658 
128 


74 


464 


20 


111 


.5 


62 


526       1291  806 


1  107 

66 


60 


964 

1  145 
149 


149 


II 


557 
43 


41 


765 

945 

29 


I 

16 


Endlich  hat  die  nachfolgeude  Aufzeichnung  Aufnahme  getunden, 
urn   den  Lesern   die  MOglichkeit  zu  gewahren,  die  Produktionsgebiete 
Rulilands  aufzutinden,  aus  deneu  den  lunzehien  Cberguugsgi'tmzpunkteu 
und  den  zu   diesen  gehOrigen  preuSischen   Ilafenplfltzen  Getreidu  zu 
gefilhrt  wird. 


17* 
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i 

■c 
a 


V  e  r  h  a  n  d  I)  a  li  n 


W  i  r  b  a  1 1  e  o 


Januar    Febr.     Marx     April      Mai  Juni 


Wagenladungen 


1  Haltiache  uml  Ph'skau— Riga  . 

2  Bjelgorod  -  Saumy  

3  Warsehau—  Wien  

4  Wladikawkas  


5  .lekaterinen  

0  Transkaukasus  

7  Kur»k— Oharkow-Ssewastopol 

8  Libau— Roiimy  

9  Lodz  

10  Moftkau  Brest  

11  Moskau-Wiudau-Rybinak: 

a)  Rybinsk— Pleskau  .... 

b)  Nowgorod  

12  Moskau-Kaaan 

18   Moskati  -  Kiew— WoroneHh  .    .  . 

iMoskau— Kurak  

IMoskau -Nishoy-Nowgorod  .   .  . 

15  Moskau    Jaro»lawl— Arkhangelsk 

16  Nikolai  

17  Perm  


91 


18  Poljcssje 


f 


♦      *  • 


19  Weh-hael  .   .  . 

20  Riga— Owl  . 

21  Rjasan— Uralsk  

22  Ssamara— Slatoust  

28  St.  Petersburg- Warsehau   .   .  . 

24  Ssysrnn— Wjasma  

25  Charkow  -Xikolajew  

26  Sudost  

27  Siidwesi   





101  21 


2o  7S 


»  14 


1  - 
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2M 


 i1  ■ 

lirajcwo 

Januur    Febr.     >Ur*     April      M»i  Juni 


o 

1 


V  c  r  s  a  n  (1  b  a  h  u 


Wag  c  n  1  a  d  u  n  gc 

ii 

1 

36 

55 

30 

12 

27 

20 

:; 

12 

30 



12 

2* 

35 

8 

5 

4 

4 

7 

16 

47 

83 

53 

17 

17 

42 

41 

27 

II 

7 

12 

1 

Hi 

25 

:; 

.1 

1 

2 

13 

- 

12 

6 

■-' 

1 

227 

514 

149 

95 

168 

19 

1 

22 

2!) 

1 

18 

24 

At 

34 

3 

t 

9 

75 

t>0 

30 

■! 

2 

1 

14 

8 

5 

— 

.> 



113 

216 

241 

88 

60 

07 

22 

36 

46 

17 

1 

<. 

15 

16 

10 

8 

7 

2 

13 

28 

12 

13 

10 

12 

01 

143 

58 

52 

50 

61 

191 

336 

300 

41 

77 

254 

400 

1064 

640 

477 

328 

237 

1  Baltische-  mid  Pleskau— Riga  .  . 

2  Bjelgorod— Ssnrny  

3  Warschau  YVien  

4  Wladikawkas  

5  .fekatcrincn  

6  Tran*kauka.sus  

7  Kursk— Oharknw — Snewastopol  . 

8  Libau— Rouiny  

9  Jx^tiz  ••«, 

10  Moskau— Brest  

11  Moskau-Windau— Rybinsk: 

a)  Rybinsk— Pleskau   .   .   .  . 

b)  Novgorod  

12  Moskau— Kasan  .  

13  Moskau— Kiew— Woronesh  .   .  . 

jMoskau— Kui<*k  

I  Moskau— Nishny-Nowgorod     .  . 

15  Moskau-.Taroidawl— Archangelsk 

16  Nikolai  

17  P<jnn  

18  Poljessje  

19  Weichsel  

20  Riga-Orel  

21  Rj  ft  sun — I'ralsk  

22  Ssamara-Slatoust  

23  St.  Petersburg-  Warschau   .   .  . 

24  Ssysran— Wjasmn  

25  Charkow — Nikolajew  

26  Sttdost  

27  Sudwest  

i  i 
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as 

M  1  a  w  a 

c 

1 

Versandbahn 

J  amiar 

Febr. 

Mart 

i 

April 

■ 

Mai 

Juoi 

J 

.j  • 

Wagenladun gen 

] 

Baltisehe  und  Pleskau-Riga  .  . 

2 

— — 

;; 

Warschau— Wieu  

14 

5 

» 

6 

3 

5 

3 

•i 

Wladikawkaa  

— 

8 

44 

17 

3 

31 

5 

28 

7 

23 

2 

11 

22 

6 

'  " 

' 

7 

Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

;>5 

o3 

40 

20 

23 

15 

« 

16 

9 

7 

2 

1 

9 

_ 

_ 

10 

Moskau— Brest  

1 

5 

— 

5 

11 

Moskau— Windau  Rybinsk: 

a)  Kybinak-Ph'skau  .... 

— 

- — 

— 

— 

— 

- 

b)  Nougorod  

— " 

12 



21 

4 

13 

Moskau— Kiew— Woronesh  .   .  . 

156 

136 

<>4 

30 

71 

74 

14 

|  Moskau — Kursk  .... 
(Moskau — Niahny-Nowgorod  .  . 

8 

5 

■ 

15 

Moskau  -  .laroslawl  -  Arkhangelsk 

— 

16 

Nikolai  

17 

Perm  

18 

in 

16 

4 

•  > 

•  > 

•  > 

19 

86 

TO 

752 

hi 

oS 

25 

1 1 

20 



— 

21 

• 

191 

428 

135 

178 

208 

22 

Ssamara — Slatousc  .... 

46 

43 

65 

8 

23 

St.  Petersburg— Warschau    .   .  . 

24 

72 

108 

87 

43 

41 

26 

25   Charkow— Nikolajew  

148 

187 

144 

HO 

106 

108 

26 

Siidost  

177 

! 

282 

187 

207 

29 

61 

104 

27 

375 

276 

145 

143 

136 

I     I  I 
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Alexandrowo 


Y  e  r  »  a  n  d  b  a  h  n 


Junuar    Febr.     Mitre  :  April  Mai 

*  i  I  I     .  . 


Wagenladungen 


Juni 


1    Baltische  und  Pleskau— Riga  .  . 

- 

2  Bjelgorod— Ssumy  

3  Warschau— Wien  

4  Wladikawkas  

5  Jckaterinen  

6  Transkaukasus  

7  Kursk— Charkow— Ssewastojtol  . 

8  Li  bau— Romny  

9  Lodz  

10   Moskau— Brest  

1  I    Moskau— Windau— Rybinsk: 

a)  Rybinsk— Pleskau  .   .    .  . 

b)  Nowgorod  

12  Moskau- Kasan  

13  Moskau— Kiew— Woronesh  .   .  . 

|  Moskau— Kursk  

I Moskau— Nishny-Nowgorod  .   .  . 

in  Moskau—  Jaroslawl— Archangelsk 

16  Nikolai  

17  Perm  

18  Poljessje  

19  Weichsel  


132  136 


20  Riga— Orel 

21  Rjasan-Uralsk  

22  Ssamara— Slatoust    .   .  . 

23  St.  Petersburg—  Warschau 

24  Ssysran— Wjasnia     .   .  . 

25  Gharkow— Xikolajew    .  . 

26  Sudost  

27  Siidwest  


147 

3 

42 
130 
145 
475 


98 

109 

41 

54 

21 

13 

K 

4 

20 

— 

I 

— 

7 

3 

61 

127 

27 

34 

15 

30 

84 

107 

u 

6 

76  60 


44 


30 


71 


411 

2 
20 
197 
239 
509 


1 


7 
62 


19 


21 

r,2 

I 

I 

336 
20 
I 

2 
116 
197 
478 


2 


16 

38 
I 

60 
16 

I 

2 
3S 
H4 
241 


2  4 

14  65 

15  17 


i 


17 

26 

124 

3 

7 
S3 
112 
344 


52 


I 

48         13         37  41 

5        -         -  1 


10 


1 

42 


4 
16 

3 
55 
10 

17 
7S 
146 
•222 
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Kleine  Mitt«llungen 


l)i<»  Kisenhahnen  in  <l«»r  Knpkolonic. ')   Cbor  die  Betriebsergeb 
nisso  der  Staatsbahnen  in  der  englisehen  Kolonio  Kap  dor  guten  Hoffnung 
im  Jahre  1003  tinden  sieh  in  dem  amtliehen  Borichte  dor  Kolonio.  Report 
of  the  General  Manager  of*  Railways  for  tin*  Year  1003,  Cape  Town  1!)04. 
die  naehstehenden  Angaben: 

Am  81.  December   1003  betrug  die  <^esamtlange  der  im  Betrieb 
betindliehen  Staatsbahnon  2  510  engliselio   Meilen   1 4  048  km).    Von  der 
BetriohslKnge.  im  Jahresdurchsehnitt  2  417  Meilen.  <>ntfallen  attf: 
das  westlicho  Bahnnetz  .    .     I  035  Meilen, 
„    Mittelland       „       .    .      050     „  , 
„    ostliche  .    .      432  . 

In  diesem   staatliehen  Bahnnetz  sind   die  Rhodesia  •  Eisenbahn  und 
die  Bahnen  der  Kolonien  Orange  River  und  Transvaal  nieht  mitetithalten. 
Die  Lange  der  Rhodesiabahn  Vryburg  -Bulawayo  —  Wankio  (an  den  Vik 
toria-Failen)  mit  Zweiglinien  wird  zn  00<;  Meilen   ^  I  002  km)  angegeben. 

Neu  eroffnot  im  Jahre  1903  warden  7  neue  Bahnlinien  von  108  Meilen 
Lange,  daranter  die  47  Meilen  lange  Sehmalspurbalin  Kalabas  Kraal  Hope 
field.    Im  Bau  begriffen  sind  weitere  10  Union  von  I  004  Meilen  Lange. 

Nachstehend  sind  die  haupts&ehliehsten   BetriebsergebniR&e  fiir  di^ 
Jahre  1902  und  1003  ubersiehtlieh  zusammengestellt: 

1902  1903 

Es  betrug: 

'i 

Betriebslflnge  am  31.  Dezomber    .      Moil.  2  318  2  510 

,,         im  Jahresdurchschnitt     „  2  10b  2  417 

Baukapital  fur  die  Betriebsstreeken     £  24  031  778  2.")  737  182 

„    1  Betriebsmeile    .    .  10  307  10  220 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   .    .    "  0  O.r,:;  3,24 

Gesamteinnahme  £  5  201027  5  320  868 

Ausgabe   3  770  258  4  522  590 

ObersehuG   1  512  371  807  278 

Verhaitnis  von    A™*»be    ....•/,  71,4  84,9 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr    £  1  100  045  1  634  107 

„         „      „    Gttterverkehr .    .     „  3  710  834  3  507  307 

Nebeneinnahmen   111  748  08  364 

Auf  1  Betriebsmeile  ontfallen: 

an  Einnahme  £  2  410  2  205 

Ausgabe   1  721  1  871 

„  UberschuB   080  334 


i>  Vgl.  Archiv  fiir  Kiseubalmwesen  ISKW  S  13 ii*  n". 
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I 

i  fk  t\  »~i 
1  ?>  0  '1 

1  !♦  0  .1 

Auf  1  Zugmeile  cntfallcn: 

i 

.1 

lavi 

KM),7 

Ausgabe  

«« 

sr»,f> 

•• 

•29  5 

»  ■  '  f  *  r 

ir>2 

Anz. 

19  428  888 

•)•)  ->8H  308 

Giitertnnnen1)    .    .    .  . 

t. 

2  177  805 

2  4(54  27H 

Geleistete  Zugmeilen  

Anz. 

12  318  H39 

12  701  077 

Anzahl  der  Betriebsmiuel: 

;>ki 

(i49 

r 

l>87 

787 

I0  5|f» 

12  MM 

Cher  den  Anteil  ejnzelner  Waren  iim  GUtorverkehr  linden  sich  nach- 

1  '.»  0  > 

1  «» (»  3 

warden  bel'orderl : 

■  ■ 

 -  — 

Frachtgut  (General)  

( 

1  127  3  Hi 

842  398  M 

•< 

128  878 

188  27b 

(eingefuhrte)  

»:» 75*4 

99  932 

7  711 

11  391 

(eingetiibrtes*  

59  4«!» 

IK  H:>8 

42  523 

34  240 

144  743 

223  108 

Wollc  

i 

51  152 

.    42  0K9 

Sonstige  Erzeugnisse  der  I^andwirt- 

i 

schaft  

1 27  283 

1  W»  297 

An  Vieh  wurd»>  beMrdert: 

Pferde  

Stek. 

85  191 

<>2  240 

r> 

9  412 

10  834 

i 

« 

:><;  i  n 

93  952 

(.27  779 

1  431  899 

Schweine  

j« 

24  940 

21  257 

Strauflen  

2  cm 

4  028 

»)  Ohne  Vieh. 

3)  AuHerdem  ftir  die  Sclnnalspurbahiioi.  7  Lokomoth -en,  13  IVrsoiien-  un<l 
188  Guterwagen. 

*>  233  466  t  entfallen  auf  Material  fur  t'retmle  Batmen  uikI  son»>tige  iiiiter. 
'lie  1902  bei  Frachtgut  (General*  verrechnet  siml. 
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Der  Wert  der  aus  den  Hafenplatzen  ausgeftthrten  und  dort  ein- 
geftihrten  Waren  betrug: 


1902 

1903 

Hafenplatz 

Ausfuhr 

Einfuhr 

Au.sfuhr 

Einfuhr 

» 

£ 

£ 

£ 

47ft  344 

127311221 

544  460 

14  383  213 

Port  Elizabeth  

2216  416 

10  495  121 

1929091 

11  177  553 

East  London   969  414         5  681223 


1061503 


7  320510 


Als  wichtigere  Ausfuhrartikel  werden  genannt:  Wolle,  Haute,  Ge- 
treide,  Wein  und  Spirituosen,  fcrner  Mehl,  Horn,  Elfenbein  und  StrauGen- 
federn. 

Ober  die  aid'  den  Staatsbahnen  der  Kapknlonie  in  den  Jahren  1002 
und  1003  vorgekommenen  Eisenbahnunfalle  tinden  sieh  naehstehende 
Zahlen: 


MM)2 


1903 


a)  Reisende: 

getotet  vtrletzt 

getotet 

• 

verletzt 

ohne  eigenes  Verschulden  .  . 

10 

1 

! 

4 

27 

U 

10 

40 

b)  Bahnbedienstcte: 

ohne  eigenes  Verschulden  .... 

4 

to 

.0 

00 

20 

52 

• 

22 

i 

120 

c)  Sonstige  Perbonen: 

i 

ohne  eigenes  Verschulden  .... 

3 

2 

•j 

7  J 

(50 

41 

(50 

Qberhaupt 

120 

22(5 

80 

348 

« 

! 

i 

34(5 

437 

Der  Kliekgang  der  Einnahmen  aus 

dein  0 

iiterverk«'hr  int  Berichtsjaln 

wird  vornehmlich  aul*  Herabsetzung  d«*r  TaritV  und  das  Anwaehsen  der 
Ausgaben  darauf  znrUckgetiihrt,  dali  fur  die  n««u  in  Bet  rich  genonimenen 
Bahnstrecken  iTh^bliclM1  K«ist<Mi  aiil'gewciMb  i  wt-rden  inuliteii. 
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Rechtspreohung. 


Enteignungs-  und  Grundbuckrecht. 

Beschlufi  des  Koniglichen  Kammergerichts  in  B.,  1.  Zivilsenate,  vom  20.  Juni  1904. 

1st  im  Wege  der  Enteignung  einem  Grundstuck  eine  Beschrankung  mit  Vorrecht  vor  den  in 
den  Abteilungen  II  und  III  des  Grundbuches  verzeichneten  Rechten  auferlegt,  so  hat  die 
Eintragung  dee  Vorrechte  der  Beschrankung  und  des  Rangrticktritte  der  vorhandenen 
Rechte  ledigjioh  aiif  Ereuehen  der  Enteignungsbehbrde  und  unabhangig  von  der  Vorlegung 
der  vorhandenen  Hypotheken-  und  Grundschuldbriefe  zu  erfolgen. 
§  33  dee  Enteignungsgesetzee  vom  11.  Jnni  1874. 

A  u  s  den  GrUnden: 

Durch  einen  am  15.  April  1903  zugestellten  Enteignungsbeschluli 
wurdc  der  KOniglichen  Eisenbahndirektion  zu  K.  die  Befugnis  zuge- 
sprochen,  bestimmt  bezeichnete  Flftchenabschnitte  eines  im  Grundbuche 
von  S.  verzeichneten  Grundstucks  zur  Anlage  von  Waldschutzstreifen  und 
Feuergraben  an  der  Eisenbahnstrecke  E.— 0.  dauernd  zu  belasten. 

Auf  Grund  dieses  Beschlusses  ersuchte  der  Bezirksausschuli  zu  K. 
das  Amtsgericht  zu  S.,  im  Grundbuche  in  Abteilung  II  eine  ihrem  Wort- 
laute  nach  angegebene  dauernde  Beschrankung  mit  dem  Vorrechte  vor 
den  tibrigen  in  Abteilung  II  und  III  eingetragenen  Posten  einzutragen. 

Das  Amtsgericht  erkiarte  zum  Zwecke  der  Eintragung  des  Vorrechts 
die  Vorlegung  der  betreffenden  Hypotheken-  und  Grundschuldbriefe  ge- 
mflC  §§  42,  43  K.  G.  B.  O.  fQr  erforderlieh,  da  das  Ersuchen  des  Bezirks- 
ausschusses  nur  Eintragungsbrwilligung  und  -antrag  des  Eigentumers  und 
die  zur  Eintragung  des  Vorranges  erforderlichen  Erkiarungen  der  ding- 
lich  Berechtigten  ersetze,  im  fihrigen  aber  mien  der  Bezirksausschuli  den 
allgemeinen  Voraussetzungen  einer  Eintragung  geniigni  musse,  da  ein 
gesetzlicher  Ausnahmefall  nicht  vorliege. 

Dagegen  legte  der  Bezirksausschuli  Besehwerde  ein  mit  dem  Antrage, 
das  Amtsgericht  anznweisen,  seinem  Ersuchen  bedingungslos 
stattzugebeu, 
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weil  die  Enteignungsbehordr  nur  mil  dem  Betriebp  drr  Eintragung,  aber 
nirht,  wic  aueh  das  Kammergerieht  ini  Bpschluli  vom  HI.  Drzemher  1883 
ausgesproehrn  hahr,  mit  drr  Brsehatt'ung  von  Urknnden  bcfatit  sei,  aueh 
der  Unternehmerin  hierzu  krine  Verptliehtung  obliege,  die  BrsrhafTung 
drr  Bripf'e  vielraehr  Sarin*  drs  Grundbuehamles  sri. 

Das  Kandgpricht  zu  B.  hal  initi-r  Billigung  drs  amtsgrrirhtlieheii 
Standpunktrs  dip  Besehwprde  zuriiekgrwirsrn. 

Dir  wpUpiv  Bpsehwerdp  riigt   untrr  Wiedprholung  <|cr  friihpren  An 
fiihrungcn  Verletzung  dps  $  HH  dps  Enteignungsgpsptzes  nnd  mrint,  das 
Amtsgeripht  sci  zur  B<srhaftung  drr  Briefe  rbrnsn  vrrptlirhtrt.   wjp  dirs 
tin  Artikrl  26  drs  A.  G.  zur  K.  G.  B.  <>.  hrstimmt  s<»i. 

Dpi*  weiterpn  Besehwerde   kounie  der  Erf'olg  nirht  versagt  werden. 

Xaeh  4?  1  drs  Grsrtzes  iibrr  dir  Eutcignung  von  Grundrigrntum 
vom  11.  .Juni  1ST!  kann  unter  drn  daselbst  angegebenen  allgemeinen 
Voraussetzungeu  das  Grundrigrntum   entzogrn  odrr  besrhrankl  wrrden. 

Dir  Entrignung  iin  Sinn*'  dirsrs  Gpsetzps  u  in  fa  lit  drninarh  1,  -  ' 
sowohl  <lir  Eutzieliung  als  auch  dip  blolio  Bpsehrankung  dps  Grand - 
rigrnliuns. 

Das  Entrignungsgrsrlz  hat  aber.  abgpsphpu  von  rlrn  Vorschril'tPii 
in  drn  $£6,  12,  21,  r>0  ff.  in  seinen  sonstigpn  Bpstimmungpu  ausdriicklirh 
nur  drn  Fall  drr  volligon  Entziehung  drs  Eigpntums  in  Bptraeht  gezogpn. 

Dirsr  Bestimmungen  mussen  jedoeh  bri  drr  aus  dm  i?§  1  IT.  sirli 
ergebenden  grundsatzliehen  Gleichstellung  von  Entziehung  und  Beschran- 
kung  auch  fur  die  Ietztere  in  entsprechender  \Ve.isr  zur  Anwendung 
kommen. 

Dip  lediglirh  in  einer  Besehrankung  bpstehendp  Enteignung  wird 
gemali  $  H2  des  Enteignungsgesrtzes  ebenso  wie  dip  vollige  Entzirhung 
drs  Eigentums  dureh  drn  BczirksausschulJ  i4J  l.">0  dps  Zustandigkeits- 
gesetzes  vom  1.  August  1883)  ausgesproehrn,  und  mil  drr  Zustellung 
dieser  Enteignungserkliirung  wird  gemalj  t?  4  1  in  glrielier  Weisp.  wip  das 
Eigpntum  an  drm  entzogenen  Grundstiiek  auf  drn  Unternehiner  iibrrgrht, 
das  Rrcht  drr  Besehrtfnkung  fur  den  Untwnphmpr  rrworbrn.  ohne  dali 
ps  zu  diesem  Erwerbe  erst  noeh  dpr  Eintragung  im  Gruiulbuehp  bedurfte. 
(Dernburg  und  Hinriehs.  1'reuG.  Ilypothekeureeht  I  8.  21W). 

Narh  4?  lo  wird  das  piiteigiiPtf  Grundstuek  mit  drr  Zustellung  dps 
Enteignungsbesehlussps  aueh  von  allpn  darauf  haftendpu  privatrrehtliehen 
VrrpHichtungpn  frei.  soweit  dpr  Unternphiupr  sii«  nirht  vertragsniiiliig 
ubernomuien  hat.  Mit  <liespin  Zeitpuukt  ist  also  das  dureh  Entziehung 
des  Eigpntums  pnteignpte  Grundstiiek  aus  dpr  Yprhaflung  t'iir  dip  prwahntpii 
Verbindliehkeiten   krat'l  Grsrtzes   ausgpsehipdpu   und  an   seine  Stelle  als 
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Gegenstand  der  Haftung  die  hinterlegte  Entsehadiguiigssumme  getreten 
(§  45  Abs.  2),  dercn  Verwendung  im  Interesse  der  Realberechtigten  durch 
dip  Vorschriften  dor  48.  49  Enteign.  Ges.  Art.  35  bis  41  A.  G.  zum 
Z.  V.  G.  gesichert  ist. 

Wird  die  Enteignung  lediglich  duivh  Auferlegung  einer  Beschraiikung 
vollzogen,  so  wird  dem  Eigentumcr  mid  damit  gleiehzeitig  den  Real- 
berechtigten nieht  ein  gauzes  Grundstiiek  oder  ein  realer  Teil  desselben 
ontzogen,  sondern  es  wird  das  Grundstiiek  mir  belastet.  indem  dem  Eigen- 
tiimer  bestimmte,  aus  dem  Higentumsreehte  sieh  ergebende  Befugnisse 
entzogen  werden.  Das  dem  Unternehmer  bestellte.  der  Beschrankung 
entspreehende  Reeht,  hinsichtlieh  dessen  das  Grmidstiiek  «-nteignet  ist, 
wird  gemftB  4}  45  von  den  aut'  dem  Grundstiiek  haftenden  privatrecht- 
lichen  VerpHiehtungen  frei;  es  wird.  da  das  verliehene  Kecht  von  dem 
Grundstiiek  nieht  getrennt  werden  kann.  das  Grundstiiek  insoweit  von 
den  auf  ihm  ruhenden  Realreehten  frei,  als  sir  das  km  ft  Enteignung  be- 
stellte  Reeht  beeintraehtigen.  m.  a.  W.  die  Realreehte  treten  im  Range 
liinter  das  Reeht  des  Untcrnelimers  zuriiek.  In  dieser  Bezichuug  crgreift 
also  die  Enteignung  auch  die  bereits  hesteheuden  Reeht*'  am  Grundstiiek, 
<>hne  dafi  es  einer  besonderen  Enteignung  derselben  naeh  §  <>  Enteign. 
Ges.  bedttrf'te. 

An  die  Stelle  des  den  Realberechtigten  entzogenen  Vorrechts  tritt 
ebenso  wie  bei  der  Entziehnng  des  Grumleigentunis  selbst  die  Ent- 
sehadiguiigssumme. 

I  in  Grundbuch  lilBt  sieh  die  infolge  der  Enteignung  eingetrctene 
Rcchtsanderung  nur  dadureh  voll  zum  Ausdruek  hringen,  daG  die  Be- 
lastung  des  Grundstiicks  zu  Gunsten  des  Unternehmers  mit  dem  Vorreeht 
vor  den  in  Abteilung  II  und  III  eingetmgenen  Reehten  eingetragen  wird. 
nnd  es  bedarf  demnaeh  insbesonders  aueh  der  Eintragung  der  Rang- 
ilnderung  bei  den  in  Abteilung  III  eingetmgenen  Hypotheken  und  Grund- 
schulden. 

Es  fragt  sich  daher,  ob  die  Vorschrift  der  §§  42,  43,  44  R.  G.  B.  0., 
wouach  bei  einer  Hypothek  usw.,  (Iber  die  ein  Brief  erteilt  ist,  eine  Ein- 
tragung nur  erfolgen  soil,  wenn  der  Brief  vorgelegt  wird,  auch  im  Falle 
ein*r  Enteignung  Platz  greift. 

Den  Vorinstanzen  ist  zuzugehen,  dali  an  sieh  das  Ersuehen  einer 
Behorde  gemaG  §  39  R.  G.  B.  nnr  den  Antrag  (4?  13),  die  Eintragungs- 
bewilligung  (4?  19)  und  die  sonst  etwa  zur  Eintragung  erforderlichen  Er- 
klarnngen  Drifter  ereetzt,  dali  dagegen  die  (ibrigen  allgemeinen  Voraus- 
setzungen  der  Eintragung  auch  bei  dem  Ersuehen  der  Behorde  gegebeu 
sein  mttaaen  und  dali  zu  diesen  allgemeinen  Voranssetzungeu  auch  die 
Vorlegnng  der  Briefe  zu  reehnen  setn  wird  (Willenbttcher  S.  341  Anm.  2. 
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Tarnau  —  Forster.  Aniii.  5  zu  §  30,  R.  G.  B.  O.),  obwohl  die  Denkschrfft 
unter  den  allgemeinen  Voraussetzungen  nur  die  §§  5,  6,  16,  17,  18,  28. 
40,  48  aufzahlt  (Aktensttick  No.  631  S.  15). 

Sowohl  reichs  wie  landesgesetzlich  sind  eine  Reihe  von  Ausnahmen 
von  der  Regel  der  §§  42,  43,  44  R.  G.  B.  0.  ausdrlieklich  bostimmt  worden. 
So  bedarf  es  der  Vorlegung  der  Briefe  nicht: 

1.  im  Falle  des  §  42  Abs.  1,  Satz  2  bzw.  §  54  Abs.  2  R.  G.  B.  0.. 

2.  nach  Art.  20  A.  G.  zur  R.  G.  B.  O.  gegenttber  deui  Ersuchen  des 
Oberbergamts  hinsiehtlich  der  Verleihung  und  Bestatigung,  der 
Anderung  der  Verleihung  und  der  Aufhebung  des  Bergwerks 
eigentums, 

3.  nach  Art,  20  Abs.  2  A.  G.  zur  R.  G.  B.  O.  bei  den  Ahsehivibungen 
eines  Grundstttcksteiles  auf  Grand  eines  Unsehadliehkeitszeugnisses. 

4.  nach  Art.  21  IV  A.  G.  zum  B.  G.  B.  bei  der  Eintragung  des  Vor 
zugsrechts  bzw.  einer  Vormerkung  zur  Sicherung  des  Ansprachs 
auf  Einraumung  des  Vorzugsreehts  einer  Landeskulturrente  t'ttr 
eine  Drainierungsanlage, 

5.  nach  §§  131,  158  Z.  V.  G.  bei  der  Loschung  auf  Ersuchen  des 
Vollstrcckungsrichters.  Daneben  ist  weiter  vorgeschrieben,  dali 
in  den  Fallen  zu  1  und  2  eine  naehtragliche  Heranziehung  der 
Briefe  behufs  ihrer  Berichtigung  durch  das  Grundbuchamt  zu 
erfolgen  hat.  In  den  Fallen  zu  3  und  I  ist  zwar  eine  solche 
Einforderung  nicht  geboten,  es  ist  aber  augeorduet,  dali,  falls  die 
Briefe  nachtraglich  vorgelegt  werden,  das  Grundbuchamt  die  Ein- 
tragung auf  ihnen  zu  vermerken  hat. 

Der  Grand,  weahalb  in  den  Fallen  zu  3  und  4  nicht  allein  von  einer 
vorgangigen  Vorlegung  sondern  auch  von  einer  nachtraglichen  Herbei- 
schaflung  der  Briefe  abgesehen  worden,  ist  der,  dali  die  Sicherheit  der 
Realberechtigten  nicht  beeintrUehtigt  erscheint.  indem,  abgesehen  von  den 
ohne  weiteres  als  unschildlieh  nachgewiesenen  Abtrennungen  von  Grand- 
stiicksteilen,  ein  Ausgleieh  in  der  Substituierung  des  Kaufpreises  oder 
Tauschgegenstandes  bzw.  in  der  Verbesserung  des  Grundstttcks  erblickt 
werden  rauB  (Begrundung  z.  Entw.  des  A.  G.  zur  R.  G.  B.  O..  Drucks. 
No.  140  S.  23). 

DalS  eine  gleiche  Erwagung  auch  bei  der  Entziehung  bzw.  Besehran- 
kung  des  Grundeigentuins  im  Falle  dor  Enteignung  zutreft'en  wiirde,  kann 
nach  der  Vorschrift  des  §  45  Abs.  2  Enteign.Gesotzes  nicht  zweifelhaft 
sein.  Denn  die  Entschadigungssuraiue  iritt  an  die  Stelle  des  ausschei- 
denden  Grundsttlckswertes  und  im  Ubrigen  tritt  im  Falle  der  Enteignung 
das  ErlOschen  bzw.  die  Rauganderung  der  Realrechte  schon  auBerhalb 
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des  Grundbuchs  ein,  wahrend  in  den  vorerwahnten  Fallen  sich  die  Rechts- 
anderung  erst  durch  die  Eintragung  im  Grundbuche  vollzieht.  (Begrttndung 
z.  Entw.  des  A.  G.  znra  B.  G.  B.,  Drucks.  zu  No.  34,  S.  31).  Wenn  trotz- 
dem  die  prcuBischon  Ausfiihrungsgesetze  oine  entsprechende  Vorschrift 
fur  die  Enteignung  nicht  enthalten,  so  ist  daraus  keineswegs  der  SchluC 
gerechtfertigt,  daB  bei  den  gemttU  §  33  Entcign.  Ges.  zu  stellenden  Ein- 
tragungsversuchen  die  Vorschrift  der  §§  42,  43,  44  R  G.  B.  O.  Anwendung 
zu  finden  hatte. 

DaC  bei  der  Abfassung  der  preuBischon  Ausftthrungsgesetze  dor  Fall 
der  Enteignung  ilbersehen  ware,  erscheint  sehon  urn  deswillen  auage- 
schlossen,  weil  einerseits  der  Fall  der  Enteignung  nach  anderer  Richtung 
im  Ausfiihrungsgesetze  zur  Z.  V.  G.  (Art.  35  ft.)  Beriieksichtigung  gefunden 
hat,  andererseits  das  bayerische  Ausfiihrungsgesetz  zur  Grundbuchordnung, 
welches  im  Art.  19  bestimmt: 

„Auf  die  Eintragnngen,  welche  im  Falle  einer  Zwangsenteignung 
oder  Zwangsbelastung  usw.  veranlaCt  sind,  finden  die  Vorschriften 
der  §§  42—44  R.  G.  B.  O.  keine  Anwendung.  Das  Grundbuchamt 
hat  den  Besitzer  des  pp.  Briefes  zur  Vorlegung  anzuhalten  und 
nach  den  Vorschriften  des  §  2  Abs.  1,  des  §  69  und  des  §  70 
Abs.  1  G.  B.  0.  zu  verfahrcn." 

sehon  am  9.  Juni  1899  erlassen  ist  (Gesetz-  und  Verordnungsblatt  fur  das 
Konigreich  Bayern,  Beilage  zum  I^andtagsabschied,  S.  125  ff.)  und  also 
zur  Vergleichung  vorgelegen  hat,  als  <lie  preuBisehen  Ausfiilirungsgesetze 
noch  beraten  wurden. 

Ott'enbar  ist  man  bei  der  preuBischen  Landesgesetzgebung  davon 
ausgegangen,  daB  im  Falle  einer  Enteignung  nach  dem  Gesetze  vom 
11.  Juni  1874  die  Anwendung  der  §§  42—44  iiberhaupt  als  ausgesehlossen 
nnzusehen  ist,  und  dieser  Ansicht  muB  auch  beigetreten  werden. 

Denn  nach  §  82,  Abs.  2  und  §  83  R.  G.  B.  O.  in  Verbindung  mit 
den  Artikeln  3,  109  E.  G.  zum  B.  G.  B.  gelten  fUr  das  Gehiet  der  Ent- 
eignung die  Vorschriften  der  Grundbuchordnung  nur  insoweit,  als  sich 
aus  dem  in  »'rster  Linie  lnaBgebenden  Landesrecht,  also  namentlich  dem 
Gesetz  vom  11.  Juni  1874  selbst,  nicht  ein  anderes  ergibt. 

Fur  die  infolge  einer  Enteignung  notwendig  werdenden  Eintragungen 
sind  aber  die  Vorschriften  ausschlieBlich  im  §  33  des  Enteign.-Gesetzes 
gegeben. 

Die  dem  Bezirksausschusse  hiernach  obliegende  Tiltigkeit  besteht  in 
den  Fallen,  wo,  wie  hier,  das  Grundbuch  als  angelegt  gilt,  nicht  in  eiuer 
Benachrichtigung  zu  den  Gerichtsakten,  sondern  gemiiB  §  39  R.  G.  B.  O. 
in  dem  Ersuchen  urn  Eiutragung  derjenigen  Rechtsanderung,  wie  sie  durch 
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Zustellung  des  Enteignungsbesehlussefj  sich  in  GemaBheit  der  §§  32.  44,  4.r» 
des  Enteignungsgesetzes  auJJerhaib  de*  Grundbuchs  vollzogeu  hat. 

tadiglich  auf  dieses  Ersuchen  hin  ist  nach  §  33  die  Recbtsanderung 
einzutragen  nnd  diese  Rechtsanderung  bedingt  audi  die  erforderlichen 
Eintragungen  bei  d«*n  eingetragenen  Rechten,  die  hinsichtlich  des  ent 
eigneten  Grundstueks  —  bezw.  Eigentumsbestnndtcils  gegenstandslos  gc- 
worden  und  daffir  nut'  die  Entschadigungssumme  ubergegangen  sind 
(vgl.  audi  Jabrb.  Hd.  2,  S.  12,  Bd.  11.  S.  378,  .Johmv  Entseheidungen  der 
Appellationsgcrichtc  Bd.  4.  S.  202). 

VVeriu  also,  wie  das  Amtsgericht  im  voriiegenden  Falle  selbst  an- 
uirunit,  im  Wege  der  Enteignung  eincm  Grundstucke  cine  Beschraukung 
in  der  Art  auferlegt  ist,  dali  sie  den  in  Abteilung  II  und  III  bereits  ver 
zeichneten  Rechten  ini  Range  vorgeht,  dali  sotnit  die  Enteignung  audi 
eine  Beschriinkung  dieser  Reebte  begriindet,  so  hat  naeb  dem  allein 
maligebenden  §  33  auch  die  Eintragung  des  Rangriicktritts  lediglich  aut" 
Grand  des  Ersueheus  der  Enteignungsbclnirde  zu  erfolgen.  und  es  ist 
auf  diesen  ausschlielilich  durcb  $  33  gcregelten  Fall  die  Anwendharkeit 
der  42  —  44  K.  G.  H.  0.  ausgeschlosseu.  ganz  abgesehen  da  von.  dali  der 
llnternehmer,  dem  allent'alls  im  £  8!M  B.  G  B.  ein  Mittel  zur  Erlaugung 
der  Briet'e  gegeben  ware,  zu  Grundbiicbantragen  im  Enteignungsverfahren 
nicht  legitimiert  ist  (Erl.  d.  Min.  der  nft'entl.  Arb.  vom  2.  April  1880  bei 
Eger,  Anin.  2.r>l  No.  .">,  S.  38">.  Bd.  II ).  der  Enteignungsbehorde  aber  vom 
Gesetz  kein  Mittel  an  die  Hand  gegeben  ist,  inn  die  Vorlegung  der  Briefe 
zu  erzwingen.  Diese  ist  alter  auch  nielit  notwendig.  da  infolge  Substi- 
tuierung  der  EntscluidigungsMimmc  <li**  Sieberheit  des  Briefbesitzers  durcb 
die  erf'olgte  Eintragung  niclit  beejntriichtigt  ist. 

Das  Verlangen  des  Grundhuchamtcs,  dali  behufs  Eintragung  des  in 
Abteilung  III  bei  den  daselbst  eingetragenen  Rechten  zu  vermerkenden 
Rangriicktritts  die  zugehorigen  Briet'e  vorgelegt  werden,  ist  demnaeh 
nicht  gerechtfcrtigt. 

Pie  Vorentsehcidungen  waren  daher  aufzuheben,  und  es  war  die 
Sadie  an  das  Amtsgericht  zurlickzuverweisen.  welches  von  dem  erwfthnten 
Verlangen  Abstand  zu  nebmeii  und  iiber  das  Eintragungsersuehen  ander- 
weit  zu  befindcn  hat. 

Dali.  ohgleich  die  Vorlegung  der  Briefe  nicht  gefordert  werden 
kann,  im  Fnlle  naehtr.'iglicher  Vorlegung  in  entspreeliender  Anwendnng 
des  Art.  20.  Abs.  2,  A.  G.  znm  R.  G.  B.  O.  bzw.  Art.  21  IV.  A.  G.  zmn 
B.  G.  B.  die  Eintragung  nut*  den  Briefen  zu  vennerken  sein  wird.  kann 
nicht  zweit'elhaft  erscheinen. 
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Kommunalbesteuerung  der  Eisenbahnen. 

Erkenntnis  des  Kdniglichen  Oberverwaltungsgericbts,  II.  Senate,  vora  18.  Oktobor 
1904,  in  Sachen  des  Oberburgermetsters  zu  M.,  Beklagten  und  Revisionsklagers, 
wider  den  Konigliehen  Fiskus,  vertreten  durch  die  K5nigliche  Eisenbahndirektion 

zu  C,  Klager  und  Revisionsbeklagten. 

Rangier-,  Neben-  und  Ladegleise  gehbren  zu  den  Schlenenwegen  im  Slnne  des  §  24  lit!  d 
des  Kommiinalabgabengesetees  vom  14.  Jull  1893  und  sind  daher  von  der  Gemeindegrund- 

steuer  befrert. 

Aus  den  Grttnden. 

Der  Beklagte  zog  den  Klager  wegen  der  zum  Bahnhofe  M.-G.  ge- 
horigen  Grundstttcke  fttr  das  Rechnungsjahr  1901  zu  einer  Gemeinde- 
grundsteuer  von  8  919,16  <M>  heran,  ermaGigte  aber  diese  Steuer  auf  den 
Einspruch  des  Klagers  auf  8  027,66  M.  Der  Klager  hatte  noch  eine  weitere 
ErmaBigung  gefordert,  weil  der  Beklagte  auch  die  Flachen  der  Rangier-, 
Neben-  und  Ladegleise  als  steuerpflichtig  angesehen  hatte  und  der  Klager 
dies  fur  gesetzlich  unzulassig  erachtete.  Nachdem  eine  Einigung  der 
Parteien  darttber  erzielt  war,  daB  die  Steuer  fttr  alle  von  dem  Beklagten 
herangezogenen  Grundstttcke  auf  7  913  M,  fur  die  von  dem  Klager  als 
steuerpflichtig  anerkannten  dagegen  auf  6  121,10  zu  bcmessen  sei,  setzte 
der  BezirksausschuG  durch  das  im  Tenor  gedachte,  hiermit  in  Bezug 
genommene  Urteil  die  Steuer  auf  6  121,10  M.  fest  Gegen  dieses  Urteil 
legte  der  Beklagte  noch  das  Rechtsmittel  der  Revision  mit  dem  Antrage 
ein,  unter  Aufhebung  der  Vorentscheidung  die  Sache  an  den  Bezirks- 
ausschuG  zurttckzuverweisen,  eventnell  unter  Abweisung  der  Klage  die 
von  dem  Klager  zu  entrichtende  Steuer  auf  7  913  M  festzusetzen. 

Der  Klager  beantragte  die  Zurflckweisung  der  Revision. 

Bei  dieser  Sachlage  war,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 

Der  Vorderrichter  stQtzt  seine  Entscbeidung  auf  §  24  litt.  d.  des 
Kominunalabgabengesetzes  vom  14.  Juli  1893,  nach  welchcm  die  Schienen- 
wege  der  Eisenbahnen,  welche  mit  Genehmigung  des  Staates  zum  OfFent- 
lichen  Gebrauch  angelegt  sind,  den  Steuern  vom  Grundbesitz  entzogen 
sind.  Es  kann  dahingestellt  bleiben,  ob  diese  Bestimmung  hier,  wo  es 
sich  tun  eine  im  Eigentuni  und  Betriebe  des  Staates  stehende  Eisenbahn 
handelt,  Platz  greifen  kann,  oder  nicht  vielmehr  die  Bestimmung  unter 
litt  c  desselben  Paragraphen,  nach  welcher  die  dem  Staate  gehOrigen, 
zu  einem  Offentlichen  Gebrauche  bestimmten  Grundstttcke  von  den  Real- 
steuern  vom  Grundbesitz  befreit  sind;  denn  keinesfalls  kann  ein  Zweifel 
darttber  bestehen,  daB  das  Gesetz  die  Schienenwege  aller  Eisenbahnen 
als  zum  Offentliohen  Gebrauch  bestimmte  Grundstttcke  ansehen  und  ihnen 
die  Steuerfreiheit  zugestehen  will,  gleichviel  in  wessen  Eigentum  sie  stehen 
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und  ob  der  Betrieb  in  den  Handen  des  Staates  oder  anderer  Unternehracr 
ruht  Den  Kernpunkt  des  Streites  bildet  also  nur  die  Frage,  ob  das  Ge- 
setz  unter  „  Schienen  wegeu  das  gesamte  mit  Schienen  bedeckte  Bahn- 
hofsterrain  oder  nur  dasjenige  versteht,  auf  welchem  sich  die  von  Station 
zu  Station  durchlaufenden  Schienen  befinden.  Der  Vorderrichter  fuhrt 
aus,  es  seien  die  Rangier-,  Neben-  und  Ladegleise  so  notwendig  und 
eng  mit  dem  Bahnbetriebe  vcrknupft,  daC  die  Hauptgleise  anderenfalls 
ihren  Zweck  nicht  erfilllen  konnten;  sie  seien  uninittelbar  und  ausschlieC- 
lich  den  dem  offentlichen  Verkehr  dienenden  Hauptgleisen  angegliedert 
und  mGCten  in  steuerlicher  Beziehung  ebenso  wie  diese  behandelt  werden. 
Der  Beklagte  macht  dagegen  geltend,  daC  die  streitigen  Flflchen  nicht 
dem  offentlichen  Gcbrauche,  sondern  dem  lokalen  Gewerbebetrieb  der 
Eisenbahn  dienten  und  deshalb  steuerpflichtig  seien.  Dieser  Auffassung 
hat  sich  der  Gerichtshof  nicht  anzuschliefien  vennocht.  Zwar  kann  die 
Steuerfreiheit  nicht  auf  den  Hinweis  der  Zugehorigkeit  der  Xebenglcise 
zu  den  Hauptgleisen  begrtindet  werden;  denn  die  Steuerpflicht  kann  nicht 
bloli  die  llauptsache  ohne  ilir  Zubehor,  sondern  audi  das  Zubehor  ohne 
die  llauptsache  treffen,  und  selbst  Substanzteile  derselben  Sache  ktfnnen 
teils  steuerpflichtig  teils  steuerfrei  sein  (§  24  Abs.  3  a.  a.  O.);  allein  filr 
die  Stcuerfrciheit  der  Nebengleise  fftllt  entscheidend  in  das  Gewicht,  daC 
das  Gesetz  gauz  allgemein  von  „Schienenwegcnu  spricht,  ohne  einen 
Unterschied  zwischen  den  verschiedenen  Arten  von  Schienenwegen  zu 
machen.  Der  Wortlaut  des  Gesetzes  steht  also  der  Auffassung  des  Be- 
klagten  nicht  zur  Seite.  Abcr  audi  sonst  sind  Grttnde  nicht  erkennbar, 
welche  die  einsehrankende  Auslegung  des  Beklagten  rechtfertigen  ktfnnton. 
Insbesondere  ist  es  verfehlt,  wenn  der  Beklagte  ausftthrt,  daC  nur  die 
durchgehend'en  Gleise  dem  Offentlichen  Gebrauch,  alle  tibrigen  dem  Ge- 
werbebetrieb der  Eisenbahn  dienten.  Dem  Gewerbebetrieb  der  Eisen- 
bahnen  dienen  silmtliche  Schienenwegc,  mag  sich  auf  ihnen  der 
eigentliche  Personen-  und  Gilterverkehr  oder  das  Beladen  und  Entladen 
tier  Wagen,  die  Zusaminenstellung  und  Instandsetzuug  der  Ztige  abspielen. 
Alle  diese  Schienenwege  sind  hergestellt,  damit  der  Unternehmer  die  ihni 
mit  der  BetriebsUbernahme  Uberkommenen  Pflichten  und  Aufgaben  er- 
fiillen  kann,  und  wenn  die  Gesetzgebung  nicht  soweit  gegangen  ist.  die 
Betreiung  von  der  Grundsteuer  auf  alle  dem  Betriebe  des  Transport - 
geschaftes  dienenden  Grundstticke  zu  ei*strecken,  s< »  hat  sie  doch  di«» 
nSchienenwege*4  schlechthin  befreit,  weil  diese  dureh  die  Art  ihres  Aus- 
baues  der  Kultur  vollig  cntzogen  sind  und  es  an  jedem  Malistabe  fiir 
ihre  Besteuerung  t'ehlen  wttrde.  Sie  sind  deshalb  auch  in  steuerlicher 
Beziehung  den  Briieken,  KunststraGen  und  sehiffharen  Kanftlcn  in  §  24 
litt.  d  a.  a.  O.  gleichgestellt  worden,  und  es  hat  auch  bei  der  staatlichen 
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Besteaerang  niemals  ein  Zweifel  darttber  bestanden,  dafi  die  in  §  4  des 
Grundsteuergesetzes  vom  21.  Mai  1861  den  Schienenwegen  eingeraumte 
Befreiung  alle  Arten  von  Schienenwegen  ergreift  Dies  ist  insbesondere 
in  dem  Erlasse  des  Fin anzmin iste rs  vom  10.  November  1879  —  IL  14  185 
—  (vgl.  Gaapp,  Gebaudesteuer,  3.  Anflage,  S.  76  No.  494)  zum  Ansdroek 
gebracht  worden,  indem  dort  „das  mit  Schienen  bedeckte  Bahnhofsterrainu 
als  steuerfrei  bezeichnet  wird.  Auch  das  Oberverwaltungsgericht  hat  in 
der  Entscheidung  vom  26,  Jannar  1898  (Preufiisches  Verwaltungsblatt, 
Jahrg.  XIX,  8.  390)  den  frtLheren  und  jetzigen  Rechtszustand  for  die 
Kommunalbesteuerung  dahin  klargelegt,  dafi  die  „Schienengleiseu  — 
kraft  einer  ausdrticklichen  Spezialvorschrift  —  stets,  von  den  ttbrigen 
Grandstucken  aber  nnr  die  „zu  einem  Offentlichen  Dienst  oder  Gebrauch 
bestimmten"  den  Realsteuern  vom  Grnndbesitz  entzogen  sind.  Bei  dieser 
Bechtslage  mufi  von  einer  Erflrterung  der  Frage,  ob  nicht  ein  Teil  der  Gleise 
nnr  dem  lokalen  Gewerbebetrieb  der  Eisenbahnen  dient,  vollig  abgesehen 
nnd  samtlichen  Schienenwegen  die  Freiheit  von  der  kommunalen  Grund- 
steuer  zngestanden  werden.  Die  Vorentscheidnng,  welche  auf  ahnlichen 
Erwagungen  beruht,  verletzt  das  bestehende  Recht  nicht  nnd  war,  da 
auch  ein  Verfahrensmangel  weder  gerttgt,  noch  erkennbar  ist,  lediglich 
zu  bestatigen. 


Rechtsgrundsatze    aus  den  Entscheidungen  des  KOniglichen 

Oberverwaltungsgerichts.1) 

I.  StraCen-  und  Wegebau. 

Anliegerbeitrage  zu  neuen  StraBen. 

Endurteil  (IV.)  vom  2.  November  1903,  Entachd.  Bd.  44  S.  91. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1876,  §  15. 

Wenn  das  Recht  einer  Gemeinde,  gemafi  §  15  des  Gesetzes  vom 
2.  Juli  1875  einen  Anliegerbeitrag  zu  fordern,  einmal  entstanden  ist, 
so  erlischt  es  nicht  dadurch  wieder,  dafi  nachtriiglich  eine  der  Voraus- 
setzungen  der  Beitragspflicht  beseitigt  wird.  Weun  also  ein  Grundstuck 
✓  einen  Ausgang  nach  einer  neuen  Strafie  gehabt  hat,  welcher,  wenn  nicht 
schon  beim  Ausbau  der  Strafie,  so  doch  zu  der  Zeit,  als  die  Kosten  der 
8traBe  berechnet  werden  konnten  und  berechnet  wurden,  bestanden  hat, 
und  somit  die  Voraussetzungen  der  Beitragspflicht  gegeben  waren,  so 
wird  die  einmal  entstandene  Beitragspflicht  nicht  dadurch  wieder  aufge- 
hoben,  dafi  der  Eigentttmer  nachtraglich  den  Ausgang  beseitigt. 

i)  Cher  die  in  friiheren  Jahren  im  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  veroffent- 
lichten  Zusammenstellungen  vgl.  Archiv  1904  S.  744  Anm.  1. 
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Ein  an  mehreren  StraBen  belegenes  Haus  ist  nicht  nar  ftlr  diejenige 
StraBe  beitragspflichtig,  der  es  seine  Hauptfront  zuwendet,  und  von  der 
es  die  wesentlichsten  Vorteile  hat.  Die  Beitragspflicht  besteht  viel- 
mehr  der  Kegel  nach  far  alle  StraBen,  an  denen  das  Hans  errichtet  nnd 
von  denen  es  gleichzeitig  zuganglich  ist. 


Bedingte  Gestattung  dea  Bauens  an  einer  noch  unfertigen  StraBe. 

Endurteile  (IV.)  vom  19.  und  23.  November  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  94  u.  100. 

Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1876,  §  15. 
Zustandigkeitagesetz  vom  1.  August  1883,  §  18. 

Wenn  die  Erlaubnis  zum  Ban  an  einer  noch  unfertigen  StraBe  vou 
der  Bedingung  eines  Beitrages  zu  einer  vorlanfigen,  dem  StraBenbau- 
plane  nicht  entsprechenden  Herstellung  der  StraBe  abhangig  gemacht 
wird,  so  liegt  darin  kein  Verzicht  anf  die  Heranziehnng  zu  den  Kosten 
der  endgultigen  Herstellung  der  StraBe  gemaB  §  15  des  Gesetzes  vom 
2.  Juli  1875,  jene  Aufwendungen  sind  dabei  auch  nicht  anzurechnen. 

Cber  die  Angemessenheit  der  Bedingungen,  unter  denen  eine 
Gemeinde  bercit  ist,  von  dem  ihr  zustehenden  Bauverbote  Abstand  zu 
nehmen,  findet  weder  gegen  die  PolizeibehOrde  noch  gegen  den  Gemeindc- 
vorstand  eine  Klage  im  Venvaltungsstreitverfahren  statt.  Insbesondere 
kann  die  Zust&ndigkeit  des  Verwaltungsrichters  nicht  auf  §  18  Abs.  1,  Ziff.  1 
des  Zustandigkeitsgesetzes  gegriindet  werden,  weil  es  sich  bierbei  nicht 
am  einen  Streit  tiber  das  Recht  zur  Mitbenutzung  von  OflFentlichen  Ge- 
meindeanstalten  oder  zur  Teilnahme  an  den  Nutzungen  und  Ertragen  des 
GemeindtvermOgens  handelu 


Beginn  der  StraBenanlegung. 

Endurteil  (IV.)  vom  23.  November  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  102. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §§  7,  15. 

Die  Bekanntmachung  eines  Fluchtlinienplanes  durch  Offenlegung  zu 
jedermanns  Einsicht  Oder  durch  Mitteilung  an  die  beteiligten  Grundeigen- 
-tumer  gemaB  §  7  Abs.  1  und  2  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  kann,  auch 
wenn  der  Plan  formelle  Mangel  hat  oder  nachtraglich  fiir  unwirksam 
erklart  wird,  den  Beginn  der  StraBenanlegung  darstellen.  Uberhaupt  be- 
darf  es  keineswegs  immer  einer  besondcrcn  Offentlichen  Bekannt- 
machung des  Gemeindebeschlusses,  eine  StraBe  anzulegen.  Es  genttgt, 
wenn  die  Absicht  der  Gemeindebehorden,  die  neue  StraBe  anzulegen,  in 
irgend  einer  Weise  nach  auBen  erkennbar  hervortritt. 
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StraBenherstelJungskoeten  Im  Falle  der  Bebauung  eines  angrenzenden,  der  Gemeinde  ge- 
horigen  GrundstUeke.  Dinglionkeit  des  Reehts  auf  Anliegerbeitrage. 

Endurte.il  (IV.)  vom  7.  Dezember  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  106. 

Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §  15. 

Wenn  an  einer  neuen  StraBe  ein  Gebaude  auf  einera  Grundstttcke 
errichtet  ist,  welches  zu  der  Zeit,  wo  die  neue  StraBe  hergestellt  und  die 
Verteilung  der  Kosten  mOglich  geworden  ist,  noch  im.  Eigentume  der 
Gemeinde  gestanden  hat,  so  entsteht  keine  Beitragsforderung  zu  den 
StraCenherstellungskosten.  Allerdings  ist  daran  festzuhalten,  daC  sich  die 
forderungsberechtigte  Gemeinde  zu  der  Zeit,  in  welcher  die  Festsetzung 
und  Geltendraachung  der  Anliegerbeitrage  mOglich  geworden  ist,  mit 
ihrer  Forderung  nur  an  den  jeweiligen  Eigentttmer  des  Grundsttlcks 
halten  kann,  und  daC,  wenn  das  Grundstiick  vorher  in  andere  Hande 
ubergegangen  ist,  der  Rechtsnachfolger  im  Eigentume  fiir  den  Ersatz  der 
aufgewendeten  Kosten  haftet,  oder  mit  anderen  Worten,  daC  das  Recht 
auf  Anliegerbeitrage  dinglieh  ist.  Weiter  hat  die  Rechtsprechung  den 
§  15  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875,  insoweit  er  die  Entstehung  der 
Beitragspflicht  fur  die  angrenzenden  Grundstttckseigentumer  davon  ab- 
hangig  macht,  daC  sie  Gebaude  an  der  neuen  StraBe  errichten,  dahin 
ausgelegt,  daC  der  Grundstiickseigenttimer  auch  dann  pflichtig  wird, 
wenn  ein  Grundstuck  von  einem  Kaufer  noch  vor  der  Auflassung  mit 
einem  Gebaude  besetzt  "wird.  In  dem  vorlicgcnden  Falle  fehlt  es  aber 
an  der  uneriaiilichen  Vorbedingung  fiir  den  Cbergang  der  filr  den  Eigen- 
tiimer  erwachsenen  Beitragspflicht  auf  d«'n  Rechtsnachfolger,  weil  fiir  die 
Gemeinde,  welche  auf  ihr  gehOrendem  Grand  und  Boden  baut  oder  bauen 
laCt,  eine  Beitragspflicht  ihr  selbst  gegenuber  begriftsmaBig  nicht  erwachsen, 
sie  nicht  abgabenberechtigt  und  -verpflichtet  in  einer  Person  sein  kann* 
Entstand  hiernach  eine  Beitragspflicht  durch  die  Bebauung  des  Grund- 
sttlcks, so  lange  es  im  Eigentum  der  Gemeinde  stand,  iiberhaupt  nicht, 
so  konnte  sic  auch  nicht  durch  Eigentumsilbergang  auf  den  neuen  Eigen- 
tttmer ubertragen  werden. 


Anlegung  einer  neuen  stadtiechen  StraBe  anstelle  einer  alten. 

Endurteil  (IV.)  vora  14.  Dezember  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  114. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §  15. 

Wenn  eine  neue  StraCe  als  Ersatz  fiir  eine  bestehende  und  dem- 
nftchst  zu  beseitigende  stadtische  StraCe  angelegt  wird,  so  stellt  die  Ein- 
ziehung  der  alten  und  die  Anleguug  der  neuen  StraCe  eine  einheitliche 
MaCregel  dar,  die  auch  fiir  die  Frage,  welche  Kosten  die  „gesamte 
StraCenanlage"  verursacht  hat,  nur  einheitlich  betrachtet  werden  kann. 
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Hieraus  folgt,  dafi  bei  Feststellung  dcr  HOhe  der  Anliegerbeitrage  der 
ErlOs  aus  dem  alten  StraBenlande  von  den  Kosten  der  neuen  Strafien- 
anlage  abgesetzt  werden  mull. 


StraBenher8tellung8ko8ten.   Begriff  der  „vorhandenen  StraBe". 

Endurteil  (IV.)  vom  14.  Januar  1904,  Entschd.  Bd.  44  S.  117. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §  16. 

Fur  den  Begriff  der  „vorhandenen"  Strafie  im  Sinne  des  §  15  des 
Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  ist  es  keineswcgs  erforderlich,  dafi  alle  Ein- 
richtungen  der  Strafie  schon  vollstandig  ausgefuhrt  sind,  die  Strafie  schon 
ganz  fertig  hergestellt  ist;  sie  kann  vielmehr  schon  als  „vorhandenu  an- 
gesehen  werden,  auch  wenn  sie  noch  nicht  in  alien  Beziehungen  den  an 
„fertige,  historische"  Strafien  zu  stellenden  Anforderungen  entspricht, 
Ebensowenig  ist  es  notwendig,  dafi  das  Bauprogramm  der  Stadt  schon 
vollstandig  zur  Ausfuhrung  gekommen  ist.  Eine  Strafie,  welche  noch 
keine  endgiiltige,  sondern  nur  eine  „vorlaungeu  Befestigung  besitzt,  kann 
doch  schon  als  „vorhandenw  gelten,  sofern  nur  crkennbar  ist,  dafi  sie 
schon  mit  ihrer  vorl&ufigen  Befestigung  dem  inneren  Verkehre  und  dem 
Anbau  diente  und  dienen  sollte,  d.  h.  dafi  ihre  Befestigung  bis  auf  weiteres 
und  vorbehaltlich  etwaiger  spaterer  Verbesserungen  als  eine  fur  stadtische 
Strafien  ausreichende  Herstellung  erachtet  wurde. 


LandstraBen  Innerhalb  bebauter  Ortslagen 

Endurteil  (IV.)  vom  8.  Oktober  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  254. 
Allgenieiues  Landrecht  n  15  §  1. 

Die  bebaute  Ortslage  einer  Stadt  stcllt  zwar  nicht  ausnahmslos  und 
kraft  Gesetzes,  wohl  aber  in  der  Kegel  eine  Untcrbrechung  der  Land- 
strafie  und  damit  einen  Landstrafienendpunkt  dar 


Einziehung  offentlicher  Wege  infolge  von  Elsenbahnbauten.  Kurhessisches  Wegerecht. 

Endurteil  (IV.)  vom  19.  Oktober  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  272. 
Kurhessisches  Gesetz  uber  dieAnlegung  von  Eisenbnhnen  usw.  vom  2.  Mai  1863.  §53. 
Verordnung  vom  19.  August  18f>7,  betr.  Einfiihrung  des  Gesetzes  vom  3.  Novem- 
ber 1838  usw.  in  den  neu  erworbenen  Landesteilen. 
Zustftndigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  57. 

Die  Vorschrift  im  §  33  des  kurhessischen  Gesetzes  vom  2.  Mai  1863, 
wonach  ein  infolge  der  Anlegung  einer  Eisenbahn  verlassener  Weg  in 
das  Eigentum  der  Bahnverwaltung  ubergeht  und  der  Ersatzweg  ohne 
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Avcireres  von  dem  bisherigen  Wegebaupflichtigen  zu  tibernehmen  und  zu 
uimrhalten  ist,  ist  durch  die  Verordnung  vom  19.  August  1867  nicht  auf- 
gehoben.  Sie  findet  deshalb  auf  alle  vor  dem  Inkrafttreton  des  Zustiln- 
-digkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883  vorgekommenen  Falle  Anwendung. 
Die  Vorschrift  bezieht  sich  indessen  nur  auf  den  Fall,  daC  der  alte  Weg 
tur  den  Verkelir  tiberflttssig  geworden  ist  und  seine  Eigenschaft  als 
offentlicher  Weg  ganz  verloren  hat,  nicht  aber  etwa  nur  eine  Deklas- 
sierung  (z.  B.  Umwandlung  eines  Landweges  in  einen  Gemeindeweg) 
stattgefunden  hat 


Wegerecht  der  Rheinprovinz  (rechtes  Rhelnufer) 

Endurteil  (IV.)  vom  19.  November  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  2flo. 
Julich-Bergische  Polizeiverordnung  vom  10.  Oktober  1554. 

Die  Jttlich-Bergische  Polizeivcrordnung  vom  10.  Oktober  1554  bildet 
noch  gegenwartig  im  ehemaligen  Hcrzogtum  Berg  das  geltende  Wege- 
recht.  Danach  liegt  in  diesem  Gebicte  die  Wegebaupflicht  in  der  Kegel 
den  anstoCenden  Grundbesitzcrn  ob.  Die  Gemeinden  als  solche  sind 
gesetzlich  nicht  wegebauptlichtig;  sie  sind  es  nur  insoweit,  als  sie  die 
Wegebaupflicht  iibernommen  haben.  Das  Regleinent  fur  die  Komraunal- 
wege  im  Regierungsbczirk  DUsseldorf  vom  10.  Juli  1808  hat  hieran  nichts 
ilndern  konnen,  da  ihm  die  Bedeutung  eines  objektives  Wegerecht  schaf- 
fenden  Gesetzes  nicht  beigelegt  werden  kann. 


Umfang  der  Wegebaupflicht. 

Endurteil  (IV.)  vom  22.  Februar  1904,  Entsihd.  Bd  44  S.  28»>. 

Es  ist  allgemeiner  Grundsatz,  daB  die  Wegebaupflicht  alle  Leistungen 
umfafit,  die  im  Verkehrsinteresse  notwendig  sind.  Die  Wegepolizei- 
behOrden  sind  rechtlich  nicht  behindert,  von  dem  Wegebaupflichtigen 
alles  das  zu  fordern,  was  sie  im  tiflfentlichen  Verkehrsinteresse  fiir  not- 
wendig halten. 

Wegerecht  in  Neuvorpommern  und  Rugen. 

Endurteil  (IV.)  vom  25.  Janunr  1904,  Kntsclid.  Bd.  44  S.  290. 

Nach  dem  Wegerechte  von  Neuvorpommern  und  Rugen  ist  nicht  der 
Grundherr  als  solcher,  sondern  jeder  Besitzer  —  Eigner,  Pfandtrager 
oder  Pftchter  —  des  an  den  Weg  anstoBenden  Grund  und  Bo  dens  unter- 
haltungspmchtig,  ohne  Rtlcksicht  auf  das  Eigentum  an  dem  WegckOrper. 
Soweit  neben  dem  Eigentttmer  ein  Pfandtrager  oder  PUchter  konkurriert, 
ist  dieser  in  erster  Linie  unterhaltungspflichtig. 
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Wird  ein  Weg  auf  beiden  Seiten  von  den  Grnndstttcken  verschie- 
dener  Besitzer  begrenzt,  so  liegt  diesen  die  Unterhaltung  gemeinschaftlieh 
zu  gleichen  Teilen  ob;  eine  ttrtliche  Tcilang  ist  nur  init  Einwilligung  der 
Beteiligten  zulassig. 


Streitverfahren  in  Wegebausachen. 

Endurteil  (IV.)  void  21.  September  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  296. 
ZustHndigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  56. 

Wenn  eine  Behftrde,  welche,  wie  die  Deichftmter  in  der  Provinz 
Hannover,  unter  Umstanden  die  Befugnisse  einer  Wegepolizeibehttrde 
auszuuben  hat,  auf  Einspruch  gegen  eine  von  ihr  erlassene,  die  Unter- 
haltung eines  Weges  betreffende  Verfiigung  gemaB  §  56  des  Zustandig- 
keitsgesetzes  einen  Beschlufi  faCt,  so  ist  dagegen  nur  die  Klagc  im 
Verwaltungsstreitverfahren,  nicht  die  Beschwerde  zulassig.  Fiir  die 
Frage,  welches  Rechtsmittel  in  einem  solchen  Falle  gegeben  ist,  konimt 
weder  in  Betracht,  ob  der  Weg  in  der  Tat  ein  Offentlieher  Weg,  noch 
auch  ob  das  Deichamt  fur  Offcntliche  Wege  auf  dera  Deiche  zustandige 
Wegepolizeihehttrde  ist.  Wenn  das  Deichamt  durch  Erlafi  des  Beschcides 
als  WegepolizeibchOrde  aufgetreten  war,  so  war  damit  das  Rechtsmittel 
durch  §  56  Abs.  4  des  Zustandigkeitsgesetzes  bestimnit.  Das  Verwaltungs- 
gericht  hatte  dann  auf  die  Klage  auch  zu  prttfen,  ob  das  Deichamt  fiir 
den  ErlaC  des  Bescheides  zustilndig  war,  und  bei  Verneinung  der  Frage 
den  Bescheid  aufzuheben.  Niemals  kann  aber  die  etwaige  Unzustflndigkeit 
des  Deichamts  zum  ErlaB  eines  Bescheides  aus  §  56  a.  a.  0.  dahin  ftihren, 
daB  gegen  den  Bescheid  das  gesetzlich  allein  gegebene  Rechtsmittel  der 
Klage  ausgeschlossen  ware. 


II.  Wasserrecht. 

Deichahnliche  ErhOhungen  der  Erdoberflache. 

1.  Endurteil  (111.)  vom  24.  Sept  ember  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  316. 
Gesetz  iiber  das  Deichweaen  vom  28.  Januar  1848,  §  1. 

Gebaude  gchOren  nicht  zu  den  deieluihnlichen  ErhOhungen  der 
Erdoberflache  im  Sinne  des  4j  1  des  Deichgesetzes.  Der  Rechtszustand 
ist  bei  Gebaudcn  derselbe  wie  bei  der  land-  und  forstwirtschaftlichen, 
sowie  der  gartenmaCigen  Bodenbenutzung,  insbesondere  einer  forstraaBigen 
Anpflanzung  von  Baumen,  welche  keine.  deiehahnliehen  ErhOhungen  der 
Erdoberflache  und  somit  den  Beschrankungen  des  Deichgesetzes  nicht 
unterworfen  sind. 
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2.  Endurteil  (III.)  vom  15.  Oktober  1903,  Entachd.  Bd.  44  S.  318. 
Gesetz  fiber  das  Deichwesen  vom  28.  Jauuar  1848,  §§  1,  3. 
Zust&ndigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  96. 

Bei  Anwendung  dor  Vorschriften  des  Deichgesetzes  vom  28.  Ja- 
nuar  1848  sind  ffir  die  Bestimmung  der  Grenzen  des  Uberschwem- 
mungsgebietes  eines  Flusscs  auBergewOhnliche  (abnorme)  Hochwasser 
nicht  zu  berticksichtigen.  Bei  den  Hochwassern,  die  danach  zu  bertick- 
sichtigen bleiben,  ist  dann  nicht  etwa  der  Durchschnitt  zwischen  den 
hOchsten  Wasserstflnden,  die  ein  jedes  Hochwasser  errcicht  hat,  sondern 
der  hOchste  Wasserstand  entschcidend,  der  auch  nur  bei  einem  der  Hoch- 
wasser vorhanden  gewesen  ist. 


III.  Baupolizei. 
Baupolizeiliche  Genehmigung  zu  Umbauten  iiber  die  Fluchtlinie  hinaua. 

Endurteil  (VITJ.)  vom  12.  Januar  1904,  Entachd.  Bd.  44  S.  396. 
FluchtliniengeseU  vom  2.  Juli  1875,  §  11. 

Wenn  ein  Umbau,  der  fiber  eine  im  Wege  des  Gesetzes  vom  2.  Juli 
1875  festgestellte  Fluchtlinie  hinausragt,  ohne  die  erforderliche  baupoli- 
zeiliche Genehmigung  unternommen  worden  ist,  kann  die  PolizeibehOrde, 
so  langc  der  Umbau  noch  in  der  Ausffihrung  begriffen,  also  unvol- 
lendet  ist,  audi  die  Beseitigung  der  bereits  hergestellten  Teile  und  deren 
ZurUckftthrung  auf  den  frfiheren  Zustand  fordern.  Die  durch  §  11 
des  Gesetzes  vom  2.  Juli  187o  der  Baupolizeibehorde  beigelegte  Befugnis, 
die  weitere  Ausffihrung  eines  im  Baue  begriffenen  Bauwerks  zu  hindern, 
aufiert  unausbleiblich  ihre  Kttckwirkung  auch  auf  denjenigen  Teil  des 
Baues,  welcher  zurzeit  des  polizeilichen  Einschreitens  schon  vollendet 
war.  Erweist  sich,  um  die  beabsichtigte  Vollendung  des  Umbaues  zu 
verhindcrn,  zugleich  die  Beseitigung  des  vollendeten  Teiles  des  Bauwerkes 
und  dessen  Zurfickffihrung  auf  den  vor  dem  Beginn  der  Herstellung  vor- 
handenen  Zustand  als  erforderlich,  so  darf  die  PolizeibehCrde  auch  dies 
verlangen. 

IV.  Andere  Entscheidungen. 
Kleinbahnen.  Verhaltnts  zur  Ortspolizeibehorde. 

Endurteil  (IV.)  vom  21.  December  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  402. 
Gesetz  fiber  die  Kleinbahnen  vom  28.  Juli  1892,  §  22. 

Die  Kleinbahnen  unterliegen  zwar  auch  der  allgemeinen  polizei- 
lichen Oberwachung  durch  die  OrtspolizeibehOrden;  die  ortspolizeiliche 
Cberwachung  bezieht  sich  aber  nur  auf  diejenigen  Gebiete  der  Polizei- 
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gewalt,  welche  nicht  von  der  Vorschrift  des  §  22  des  Gesctzcs  vom 
28.  Juli  1892  umfaBt  werden.  Die  Ortspolizei  darf  also  unbedenklich  ini 
Rahmen  der  gewOhnlichen  StraBen-  und  Yerkehrspolizei  genre n 
die  Kleinbalm  einschreiten  wie  gegen  jedermann  sonst.  Anders  liegt 
die  Sache,  wenn  es  sich  am  einen  Eingriff  in  den  Bahnkorper  selbsr,  uui 
Veranderungen  an  den  Schienen  und  um  ihren  Unterbau  handelt.  Der 
BahnkOrper  und  die  Schienen  unterstehen,  wie  in  ihrer  Anlage,  so  in 
ihrer  dauernden  Untcrhaltung  lediglicb  den  besonderen  Behorden  des 
Kleinbahngesetzes.  Die  Ortspolizei  darf  also  konstruktive  Anderungen 
an  dem  BahnkOrper  nicht  vorschreiben.  Auch  wenn  etwa  der  Rcgierungs- 
prasident  und  die  EisenbahnbehOrde  die  Genehraigung  zu  solchen  Ande- 
rungen erteilt  haben  sollten,  so  erweitert  diese  Genehmigung  die  Befu<r- 
nisse  der  Ortspolizei  nicht;  die  AufsichtsbehOrden  konnen  ihre  Zu- 
standigkeit  nicht  auf  die  Ortspolizei  ubertragen.  Aus  der  Ge- 
nehmigung wiirde  allerdings  folgen,  dafi  nunraehr  die  Kleinbahn  be- 
rechtigt  ware,  die  Anderungen  vorzunehmen;  aber  der  Ortspolizeibehorde 
erwachst  dadurch  nicht  die  Befugnis,  von  der  Kleinbahn  ihre  Ausfuhrung 
rait  Zwangsvcrftigungen  zu  fordern. 


Endurteil  (IV.)  vom  4.  Februar  1903,  Enisi-hd.  Rd.  44  S.  405. 
Kleinbahngeeetz  vom  2H.  Juli  1&.Y2,  §  52. 

Ein  in  Ausiibung  der  Aufsicht  iiber  Kleinbahnen  oder  PrivatanschluiJ- 
bahnen  mit  Maschinenbetrieb  auf  Beschwerde  gegen  cine  Vcrfiigung  der 
GenehmigungsbehOrden  (Regierungspra^sident  und  EisenbahnbehOrde)  er- 
lassener  Bescheid  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  ist  mit 
der  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren  nicht  anfechtbar,  da  eine 
solche  in  dera  Gesetz  vom  28.  Juli  1892  nicht  vorgcsehen  ist.  Der  zweite 
Satz  ira  §  52  dieses  Gesetzes  bezieht  sich  nnr  auf  alle  sonstigen  Ge- 
nehmigungen,  Beschlussc  und  VerfQgungen,  die  nicht  unter  die  Vorschrift 
des  Satzes  1  fallen. 


Krankenversicherung. 

1.  Endurteil  (III.)  vom  ID.  November  1903.  Entschd.  Bd.  44  S.  375. 

Rekonvaleszenten  haben  zwar  als  solche  keincn  Anspruch 
an  die  Krankenkassen,  sofern  diese  nicht  von  der  Befugnis  im  §  21  No.  3a 
des  Krankenversicherungsgesetzes  (vgl.  auch  §  46  No.  3  daselbst)  Gebrauch 
gemacht  haben.  Iudessen  ist  der  Begriff  der  Rekonvaleszenz  kein 
so  fester,  daC  bereits  die  Aufnahme  in  einem  fur  Rekonvaleszenten  be- 
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stimmten  Genesungshause  einen  Anhalt  daftlr  bieten  kann,  die  betreffende 
Person  sei  wahrend  ihres  Aufenthalts  darin  nicbt  mehr  krank  oder  er- 
werbsunf&hig  gewesen.  Es  kann  sehr  wohl  schon  in  der  Notwendigkeit 
der  im  Genesungshause  gewahrten  Ruhe  usw.  die  Notwendigkeit  arztlicher 
Behandlnng  zur  Beseitigung  einer  noch  fortdauernden  Krankheit,  zur 
Verhtitung  einer  Verschlimmening  des  Zustandes  bei  sofortiger  Wieder- 
aufnahme  der  Erwerbstatigkeit  oder  zur  Wiederherstellung  der  durch 
Krankheit  verminderten  Arbeitskraft  zu  flnden  sein.  Vor  allem  kann  noch 
die  Erwerbsunfahigkeit  nach  vollst&ndiger  Hebung  der  Krankheit  wahrend 
der  Rekonvaleszenz  fortgedauert  haben.  Dies  alles  bedarf  daher  im 
Einzelfalle  besonderer  Feststellung. 

2.  Endurteil  (HI.)  vom  9.  Juli  1903,  Entschd.  Bd.  44  S.  378. 

Durch  §  7  des  Krankenversicherungsgesetzes  ist  den  K«ssenverwal- 
tungen  nur  die  Befugnis  znr  Gewahrung  von  freier  Kur  und  Ver- 
pflegung  in  einem  Krankenhause  anstelle  der  im  §  6  bestimmten 
Leistungen  —  freie  flrztliche  Behandlnng,  Arznei  sowie  Heilmittel  und 
Krankengeld  —  zugestanden  worden.  Eine  Verpflichtung  zur  Gewahrung 
der  Krankenbau8pflege  ist  den  Kassenverwaltungen  weder  hier  noch  sonst 
auferlegt.  Mit  Rucksicht  hierauf,  und  da  auch  §  57a  Abs.  1  nicht  ein 
anderes  bestimmt,  lafit  sich  nicht  in  Abrede  nehmen,  daC  die  Kassen- 
verwaltungen, welche  die  Mitwirkung  einer  anderen  Kassenver- 
waltung  fur  die  Gewahrung  der  Krankenunterstutzung  in  Anspruch 
nehmen,  befugt  sind,  die  in  Anspruch  genommene  Kassenverwaltung  an 
die  Gewahrung  der  freien  ftrztlichen  Behandlung,  Arznei  und  Heilmittel 
nebst  Krankengeld  unter  AusschluC  der  Krankenhauspflege  zu 
binden,  Ein  hiervon  abweichender  Grundsatz  ist  bisher  in  der  Recht- 
sprechung  nicht  nur  nicht  aufgestellt,  sondern  es  ist  ausdrucklich  darauf 
hingewiesen  worden,  daS  die  ersuchte  Kasse  nur  solange,  als  ihr  Gegen- 
teiliges  nicht  ausdrucklich  bekanntgegebcn  worden  ist,  nach  Ennessen  zu 
bestimmen  habe,  ob  Krankenhauspflege  zu  gewahren  sei. 


3.  Endurteil  (III.)  vom  26.  Februar  1904,  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1904 

S.  1602. 

Die  zufolge  der  reichsgesetzlichen  Krankenversicherung  gewahrten 
Unterstfltzungen  sind  im  Sinne  des  §  25  des  Gewerbeunfallversicherungs- 
gesetzes  als  „vorUbergehende  Untersttitzungen41  anzusehen. 
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Deutsches  Reich.  AllerhOchste  Verordnung  vom  21.  November 
1904,  betreflcnd  Erg&nzung  der  Milit&rtransportordnung  Cur 
Eisenbahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  873.  R.-G.-BI.  S.  446.) 

Bekanntmachungen  des  Reich  skanzlers: 

Vom  18.  Oktober  1904,  betr.  Anderungen  der  Anlage  B  zur  Eisen- 
bahnverkehrsordnung. 

(Eisenbahn.Verordoungsblatt  S.  337.   R.-G.-BI.  S.  383.) 

Vom  22.  November  1904,  betr.  die  Vereinbarung  erlcichternder  Vor- 
schriften  fur  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisen- 
bahnen Deutschlands  und  Luxemburgs. 

(^isenbahn-Vfrordnungsblatt  S.  369.   R.-G.-B1.  S.  443.) 

Vom  21.  November  1904,  betr.  Ergiinzung  des  Militartarifs  fur  Eisen- 
bahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  374.   R.-G.-BI.  S.  446.) 

Vom  22.  November  1904,  betr.  Einfuhr  von  Pflanzen  and  sonstigen 
Gegenstftnden  des  Gartenbaues. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  374.    R-G.-BI.  S.  444.) 

Vom  2.  Dezember  1904,  betr.  die  dem  international™  ttbereinkoramen 
ubcr  den  Eisenbahnfrachtverkehr  beigeftlgte  Liste. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  405.   R-G.-Bl.  S.  447.) 


Preullen.    Staatsvertrag  vom  16.  Juni  1904  zwischen  Preufien,  Braun- 
schweig  und   Anhalt  wegen   Herstellung  einer  schmalspurigen 
Nebeneisenbahnverbindung  von  Stiege  nach  Eisfelder  Talmuhle. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  349.   G.-S.  S.  269.) 

F  V  BL 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten:  "a  . 

Vom  28.  Oktober  1904,  betr.  Arbeiterpensionskasse    ....  345 

Vom  10.  November  1904,  betr.  Erg&nzung  der  Dicnstvorschrift 
fur  die  Benutzung  der  Kleinwagen  352 

Vom  17.  November  1904,  betr.  Fundordnung  355 

Vom  18.  November  1904,  betr.  Vereinbarung  mit  der  Herzog- 
lich  Braunschweigischen  Regierung  tiber  die  Gleichstellung 
der  von  den  beiderseitigen  Prttfungsftrntern  bestandenen 
Vorprufung  und  ersten  Hauptprufung  im  gesamten  Baufache  367 

Vom  29.  November  1904,  betr.  Statistik  der  GUterbewegung  .  36£ 
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Vom  23.  November  1904,  betr.  Anderung  der  Ausftlhrungs- 
anweisung  zu  §  9  des  Kleinbahngesetzes  375 


Vom  26.  November  1904,  betr.  Anderung  der  allgemeinen 
Vertragsbedingangen  fur  die  Ausfuhrung  von  Staatsbauten, 
fur  die  Ausfuhrung  von  Leistungen  und  Lieferungen  und 
fiir  die  Ausfuhrung  von  Erd-,  Feld-,  Rodungs-  und  BOschungs- 
arbeiten  376 

Vom  5.  Dezember  1904,  betr.  die  fur  den  mittleren  technischen 
Staatseisenbahndienst  anerkannten  Fachschulen  376 

Vom  6.  Dezember  1904,  betr.  Unfallverhutungsvorschriften    .  381 

Vom  24.  Dezember  1904,  betr.  Dienstkleidung  der  Staatseisen- 
bahnbeamten  409 


Schweiz.  BundesratsbeschluC  vom  15.  November  1904,  betreflend 
Erg&nzung  der  Anlage  V  zum  Transportreglement  der  schweize- 
zischen  Eisenbahn-  und  Dampfschiflunternehmungen. 

*  ■ 

(Verofferitl.  in  der  Eidgenossischen  Gesetzsammlung  Bd.  XX  S.  166). 

■ 

§  68,  Position  XLIXa,  der  Anlage  V  zum  Transportreglement  der  schweize- 
rischen  Eisenbahn-  und  Dampftfchiffunternehmungen  wird  in  der  Weise  ergftnzt, 
dafi  Oxylith  unter  die  nur  bedingungsweise  zur  Beforderung  zugelassenen  Gegen- 
stande  eiogereiht  wird.   Diese  Position  lautet  nun  wie  folgt: 

XLIXa. 

N&triumsuperoxyd  und  Oxylith  Bind  in  stark  en  Blechbuchsen  mit  verlotetem 
Deckel,  die  in  einem  mit  verlotetem  Blecheinaatz  ausgestattete,  starke  Holzkiste 
verpackt  sind,  aufzugeben.  ✓ 

Dieser  BeschluC  tritt  am  1.  Dezember  1904  in  Kraft. 


Gesetzentwurf,  betr.  ZoUbefreiung  fur  Schieaen  zur  ersten  Anlage 
von  Eisenbahnen.  —  Der  Bundesversainmlung  mit  Botschaft  vom 
25.  November  1904  vorgelegt.  — 

(VerSffeutlicht  im  Schweizerischen  Bundesblntr,  No.  48,  vom  30.  No- 
vember 1904  S.  84  ff.) 
Das  Gesetz  vom  10.  Oktober  1874  gewalirte  auf  10  Jahre  Zollfreiheit  fur  die 
Einfuhr  von  Schienen,  die  fur  die  erste  Anlage  einer  von  den  Kantonen  Oder  vom 
Bunde  konzessionierten  Eisenbahn  bestimmt  sind. 

Die  durch  mehrere  Bundesbeschlusse  inzwischen  verlangerte  Gultigkeit 
dieser  Vergttnstigung  ist  am  19.  Juli  1904  abgelaufen. 

Es  wird  jetzt  beantragt,  sie  auf  weitere  10  Jahre,  vom  19.  Juli  1904  an  ge- 
rechnet,  zu  verl&ngern. 
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Bespreohungen. 

Die  Jungfraubahn,  von  Siegfried  Herzog,  Zttrich,  Alb.  Raustein,  1904. 
Preis  2,40 

Der  Verfasser  gibt  auf  44  Seiten  mit  52  Abbildungen  eine  er- 
schOpfende  Darstellung  der  Kraftanlage  sowie  der  Leitungen,  Umformer- 
8tationen  usw.  und  eine  eingehende  Bcschreibung  der  Lokomotiven.  Anch 
werden  Mitteilungen  tlber  die  Linienfuhrung,  den  Oberbau  und  die  Bauart 
der  Wagen  gemacht.  Die  bisher  vielfach  zerstreuten  Mitteilungen  tiber 
die  einzig  dastehenden  Anlagen  dieser  Gebirgsbahn  sind  in  dem  vor- 
liegenden  Werk  zu  einem  beachtenswerten  Ganzen  vereint,  dessen  Studium 
warm  empfohlen  werden  kann.  Bl. 


Die  elektrischen  Anlagen  der  Schweiz.    Ein  elektrotechnisches 
•  Sammelwerk.     Erster   Band.     Die    elektrisch  betriebenen 
Straiien-,  Neben-,  Berg-  und  Vollbahnen  der  Schweiz. 
Herausgegeben  von  Siegfried  Herzog,  Zurich,  1905.  Albert 
Raustein. 

In  dem  vorliegenden  ersten  Bande  dieses  groC  gedachten  Werkes 
behandelt  der  Verfasser  auf  400  Seiten  unter  Beigabe  von  533  Abbildungen 
die  zahlreichen  in  der  Schweiz  elektrisch  betriebenen  Bahnen,  mit  Aus- 
nahme  der  Drahtseil-Bergbahnen.  Es  kommen  im  ganzen  43  Einzelbahnen 
zur  Beschreibung,  darunter  16  StraBenbahnen  in  bebauten  grOCeren  Ort- 
schaften  und  zwei  reine  Bergbahnen.  Auch  von  den  verbleibenden  25 
Bahnen  gehOren  die  meisten  ihrer  Natur  und  Anlage  nach  —  Schmalspur, 
Lage  auf  LandstraBen,  rein  Ortliche  Bedeutung  —  nach  deutschen  Grund- 
satzen  zu  den  Kleinbahnen,  es  ftnden  sich  aber  auch  einige  darunter,  die 
mindestens  als  Nebenbahnen  gelten  kOnnen,  so  die  Linien  Burgdorf — 
Thun,    Freiburg — Murten— Jus,    Montreux — Berner  Oberland.  AuCerdem 
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beschreibt  Verfasser  die  Versuchsbahn  der  Maschinenfabrik  Orlikon  fClr 
den  Betrieb  rait  einphasigem  Wechselstrom,  der  auch  fur  Hanptbahnen 
gedacht  ist. 

Das  schOn  ausgestattete  Buch  wird  gcwiC  weiten  Kreisen  als  eine 
willkommene  Bereicherung  der  technischen  Literatur  erscheinen  and 
90wohl  erfahrenen  Praktikern  wie  jungen  Anfilngern  eine  FUlle  wertvollen 
Stoffes  darbieten,  geeignet  zur  Bereicherung  des  Wissens  und  anregend 
zu  imraer  weiteren  Vervollkoramnungen.  B. 


Graetz,  Dr.  L.,  Professor  an  der  Universitfit  Munchen.  Die  Elektrizitilt 
und  ihre  Anwendungen.  11.  Auflage.  Stuttgart  1904.  Preis 
broch.  8  <M>. 

Von  dem  vorstehenden  Werke  ist  der  zehnten  Auflage  nach  eincr 
Frist  von  IV4  Jahren  die  elfte  gefolgt.  Diese  Tatsache  ist  schou  ein 
Beweis  daftir,  daC  es  Anerkennung  und  eine  groGc  Zahl  von  Freunden 
gefunden  hat.  Und  diese  Anerkennung  hat  es  auch  verdient.  Denn  wie 
kein  anderes  ist  es  geeignet,  sowohl  den  studierenden  Elektrotechnikern 
zu  Beginn  des  Studimns  als  auch  den  Gebildcten  aller  SUlndc  die  Anfangs- 
grunde  und  die  allmahliche  Entwicklung  der  Elektrotechnik  von  der 
Entdeckung  der  Reibungselektrizitiit  an  bis  zu  den  neuesten  Anwendungen 
der  elektrischen  Schwingungen  in  der  drahtloscn  Telegraphic  vor  Augen 
zu  fuhren.  Alle  Gebiete.  in  denen  die  Elektrizitilt  Anwendung  gefunden 
hat,  werden  in  dem  Buche  erwfihnt  und  mindestens  so  weit  auseinander- 
gesetzt,  als  es  zum  Verstilndnis  der  einzelnen  Vorgftnge  erforderlich  ist 

Der  Studiercnde,  der  sich  die  Bet&tigang  auf  dem  Gebiete  der  E*lektro- 
technik  zum  Lebensberuf  erwfthlt  hat,  findet  zunttchst  in  dem  Grfttzschen 
Bnche  eine  hinreichende  Grundlage  zu  seinem  Studium  und  eincn  guten 
Cberblick  tlber  sein  Fach.  FUr  die  Gebildeten  aller  Ubrigen  Stande  ist 
das  Buch  ein  wertvoller  Schatz,  aus  dem  sie  in  kurzer  Zeit  genUgende 
Klarheit  Uber  die  heutzutage  im  Vordergrunde  des  Interesses  stehenden 
Erscheinungen  auf  dem  Gebiete  der  Elektrotechnik  sich  vcrschaffen  kOnnen. 
Wenn  auch  die  Sprache  an  manchen  Stellen  etwas  breit  ist,  so  hat  es  der 
Verfasser  doch  verstanden,  in  klarer  Weise  dem  Leser  das  Verstdndnis 
filr  die  einzelnen  Erscheinungen  zu  erwecken.  Zur  Eriauterung  sind  dem 
Texte  eine  grofie  Anzahl  Abbildungen  beigegeben,  die  im  ganzen  glilck- 
lich  gewahlt  sind;  hier  und  da  bedurfen  einige  Figuren  (z.  B.  Fig.  225,  228, 
435,  437,  438,  442  u.  a.)  einer  naheren  Eriauterung  durch  beizufugende 
Skizzen,  einige  veraltete  Ausfiihi-ungen  (z.  B.  Fig.  377,  458  u.  a.)  kOnnten 
durch  neuere  Konstruktionen  ersetzt  oder  wenigstens  erganzt  werden. 
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Die  elfte  Auflage  des  Buches  hat,  wie  im  Vorwort  bemerkt  wird,  der 
zehnten  gegenuber  eine  kleine  Erweiterung  erfahren,  die  sich  im  Inhalt 
durch  die  Neueinfugung  zweier  Abschnitte  kenntlich  macht.  Im  ersten 
Teile  des  Baches  ist  den  „Becquerelstrahlen  und  der  Radioaktivitat",  die 
bisher  nur  kurz  als  ADhang  im  Kapitel  „Rontgenstrahlenw  ein  bescheidenes 
Platzchen  gefunden  hatten,  ein  neues,  wenn  anch  nur  kurzes  Kapitel  ein- 
geraumt.  Im  zweiten  Teile  ist  die  drahtlose  Telegraphie  von  dem  all- 
gemeinen  Kapitel  fiber  Telegraphie  zu  einem  besonderen  abgetrennt. 
Gerade  diesen  beiden  Gebieten  der  Anwendung  der  Elektrizitat  bringt 
hente  nicht  nur  die  Wissenschaft,  sondern  fast  jeder  Mensch  ein  groBes 
Interesse  entgegen,  so  dafl  eine  eingehende  Besprechung  hier  sehr  am 
Platze  ist 

Eine  weitere  Verbesserung  hat  das  Kapitel  tiber  Weehselstromc  er 
fahren.  Diese  Erweiterung  bezieht  sich  aber  nur  auf  die  Messung  und 
die  MeBinstrumente  der  Wechsel-  und  Drehstrome,  wahrend  die  praktische 
Anwendung  der  Wechsel-  und  DrehstrOme,  die  gerade  in  neuester  Zeit 
einen  groGen  Aufschwung  genommen  hat,  etwas  kurz  behandelt  wird. 
Dieses  hier  allerdings  mit  einiger  Berechtigung.  Denn  wer  sich  in  die 
Theorie  und  Praxis  der  Wechsel-  und  DrehstrOme  einarbeiten  will,  bedarf 
dazu  eines  besonderen  weiter  gehenden  Studiums,  und  dem  Anfanger 
sowohl  als  dem  gebildeten  Laien  ist  dieses  Gebiet  zu  schwierig,  als  daC 
er  hier  den  Wunsch  hatte,  mehr  zu  flnden. 

Die  Zahl  der  Abbildungen  ist  in  der  neuen  Auflage  um  34  vermehrt 
Allen  denen,  die  sich  fUr  die  Anwendung  der  Elektrizitat  inter- 
essieren,  kann  das  Buch  aufs  warmste  empfohlen  werden. 


Schreiber,  K.  A.,  Dipl.  ing.  Analytische  und  graphische  Me- 
thoden  zur  Berechnung  des  Stroinverbrauches  elek- 
trischer  Bahnen,  (VI.  Bd.  Heft  9  der  Sammlung  elektrotech- 
nischer  Vortrage.  Uerausgegeben  von  Prof.  Dr.  E.  Voit.  S.  311 
bis  348).    Mit  15  Abbildungen  und  3  Tafeln.    Preis  1,20  c*. 

Aus  den  8  bekanntesten  Gleichungen  des  Zugwiderstandes  nach 
Pink,  Clark,  Gooch,  Blood,  Barnes,  Barbier,  v.  Borries  und  Crawford  wird 
ein  mittlerer  Zugwiderstand  von: 

w0  -  1,R71  f  0,02308  V  +  0,00038  V* 

ermittelt  und  fttr  einfache  Verhaltnisse  als  maBgebend  angenommen.  Zu 
diesem  Zugwiderstande  treten  noch  die  Widerstande  in  Krummungen  und 
fiteigungen.  Aus  diesen  berechneten  Widerstanden  werden  die  Vorgange 
beim  Anfahren  und  beim  Bremsen  naher  betrachtet,  die  einzelnen  Werte 
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rechnerisch  ermittelt  und  graphisch  aufgetragen.  Das  erhaltene  Diagnunna 
gibt  ein  vorzugliches  Fahrbild  uach  dem  man  sich  fur  gegebene  Verbilt- 
nisse  Bchnell  und  in  einfacher  Weise  den  Stromverbrauob  und  die  GroBe 
der  anzulegenden  Zentrale  ennitteln  kann.  Zur  Erlauterung  dieut  ein 
Bcispiel,  bei  dem  fur  eine  gegebene  Strecke  Stromverbrauch  und  GrOfte 
der  Zentrale  ermittelt  werden,  fur  den  Fall,  dafi  Gleichstrom,  einphasiger 
Weehselstrom  oder  Drchstrom  zur  Anwendung  gelangen. 

r.  //. 

Timpeut'eld,  P.,  Ingenieur.  Weichen-  und  Gleisbercchnungen. 
Fornieln,  Tabellen  und  Beispiele  zum  Gebrauch  in  der  Praxis. 
63  S.  Zwei  Tabellen  und  60  Figuren  im  Text.  Leipzig  1904. 
Carl  Scholtze  (W.  Junghaus).    Preis  geh.  3  M. 

Cber  die  Berechnung  von  Weichen  und  Gleisen  gibt  es  zwar  eine 
gauze  Reihe  von  VerOffentlichungen,  indessen  fehlte  es  bisher  an  einem 
Bueh,  das  die  Ergebnisse  in  einfacher  und  leicht  verstandlicher  Form 
auch  dem  weniger  geUbten  Leser  vorfuhrte,  und  eine  Berechnung  crmog- 
liehte.  ohne  ein  eingehendes  Studium  zu  verlangen.  Diesem  Mangel  hiift 
die  Schrift  von  Timpenfeld  ab.  Es  erlftutert  zunachst  in  sehr  breiter, 
etwas  elementarer  Weise,  die  indes  mit  Rueksicht  auf  den  weiten  Leser- 
kreis  begrundet  ist,  die  Grundbegriffe  der  Weichenberechnung.  Es  ftthrt 
dann  die  Berechnung  einer  ganzen  Reihe  von  Beispielen  durch,  von  der 
einfachen  Weiche  an  bis  zur  Verbindung  von  zwei  konzentrisch  ge- 
krununten  Gleisen,  durch  cine  Kurven-  und  eine  Zweibogenweiche.  Fur 
eine  Reihe  hflufig  vorkommender  Zahlenwerte  sind  dem  Texte  zwei  Ta- 
bellen angefiigt,  durch  deren  Benutzung  die  Berechnungen  wesentlich 
abgekurzt  werden.  Die  Ausstattung  des  Werkes  (Papier,  Druck  und 
Zeichnungen)  ist  vorzttglich.  —  d— 

Oder,  M.  und  Blum,  <>.,  Dr.  ing.  Abstellbahn hofe.  (Betriebsbahnhofc 
fur  den  Personenverkehr).  Berlin  1004.  Willi.  Ernst  &  Sohn. 
(54  S.  in  gr.  8°  mit  vier  Tafeln.    Preis  geh.  4  Jf. 

Es  ist  freudig  zu  begrttCen,  daC  die  Verlagsbuehhandlung,  den  viel- 
t'acli  geiluCerten  Wiinschen  entsprechend,  die  von  den  Verfassern  bereiLs 
im  Jahrgang  1902  der  Zeitschrift  ftir  Bauwesen  vertfffentlicbtc  Abhand- 
lung  nunmehr  in  Buchforni  weiteren  Kreisen  zuganglich  macht.  Das 
Werk  bietet  bei  der  umfassenden  wissenschaftlichen  Behandlung  des 
Stoffes  nicht  nur  dem  angehenden  Betriebstechniker  viel  Belehrendes  und 
Beherzigenswertes,  auch  der  erfahrene  Fachmann  wird  den  eingehenden 
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Untersuchungen  der  Verfasser  ttbcr  die  Bedeutung  und  zweekmafligste 
Ausgestaltung  der  Bctriebsanlagen  fttr  Personenbahnhofe  mit  Interesse 
folgen  und  die  gegebenen  Anregungen  zur  wirtschaftlicheren  Durchbildung 
and  Vervollkommnung  der  AbstellbahnhOfe  in  der  Praxis  zu  verwerten 
wissen.  A'. 

Ramps,  Til.  und  Dreessen,  E.  Taschenbuch  fttr  den  Tiefbau. 
Berlin  1905.  I.  Jahrg.  Verlag  von  Gebr.  Bomtraeger.  8°.  Preis 
gbd.  o  M. 

Obgleich  den  Fachgenossen  bereits  mehrere  Kalender  und  Taschcn- 
bttcher  zur  Verfttgung  stehen,  ist  es  nach  Ansicht  der  Herausgeber  fttr 
den  Tiefbautechniker  der  Praxis  ein  Bedttrfnis,  ein  spcziell  den  Tiefbau 
berttcksichtigendes  Taschenbuch  zn  besitzen.  Das  Bnch  ist  hauptsachlieh 
fttr  Tiefbauunternehmer  bestimmt,  es  wird  sich  hides  bei  seiner  an- 
sprechenden  ftuBeren  Ausstattung  und  wegen  seines  bei  aller  Gedrftngtheit 
und  Knappheit  in  der  Form  doch  reichen  Inhalts  allgemein  in  den  Tech- 
nikerkreisen  des  Eisenbahn-,  StraBen-  und  Wasserbanes,  sowie  in  den 
Kreisen  der  Studierenden  und  Schttler  techniseher  Lehranstalten  Freunde 
gewinnen.  A'. 


I)a>j  Konigliche  Material nriifuiigsamt  der  Technischen  Hochsehule 
Berlin,  auf  dem  Gelande  der  Domane  Dahleni  beini  Bahnhote 
Grofi  -  Lichterfelde  -  West.  Dcnkschrift  zur  ErOffnung,  bearbeitet 
von  dem  Direktor  A.  Martens,  Professor  und  Geh.  Regierungsrat 
und  dem  Bauleitenden  M.  Guth,  Konigl.  Landbauinspektor.  380  S. 
Mit  zahlreichen  Textfiguren  und  «  Tafeln.  Berlin  1904.  Julius 
Springer. 

Das  Konigliche  Malerialprttfungsamt  GroB- Lichterfelde  hat  erstens 
die  Aufgabe,  die  Verfahren.  Maschinen,  Instruraente  und  Apparate  fttr  das 
Matorialprttfungswesen  der  Technik  im  offentlichen  Interesse  anszubilden 
und  zu  vervollkommnen.  Zweitens  obliegt  ihm  die  Prttfung  v«»n  Mate- 
rialien  und  Konstruktionsteilen  im  Offentlichcn  oder  wirtschaftliehen  Inter- 
esse, soweit  die  Mittel  durch  den  Etat  oder  durch  Auftraggeber  zur  Ver- 
fttgung  gestellt  werden,  oder  gegen  Bezahlung  nach  der  Gebtthrenordnung 
fttr  Antragsteller  (Behorden  und  Private).  Endlich  hat  es  auf  Verlangen 
streitender  Parteien  als  Schiedsrichter  in  Strcitfragen  tlber  die  Prttfung 
und  Beschaffenheit  von  Materialien  und  Konstruktionsteilen  der  Technik 
zu  entscheiden.  Zu  den  weiteren  Anfgaben  des  Amts  ist  der  Unterricht 
und  die  Abhaltung  von  Cbungen  fttr  die  Studierenden   der  Technischen 
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Hochschule,  die  Ausbildung  von  jungen  I^euten  aas  der  Praxis  im  Material - 
prufungswesen,  sowie  die  Unterstutzung  der  Sonderforschung  auf  bc- 
stimmten  Gebieten  des  Materialprtifoiigswesens  durch  Gewahrung  der 
Mitbenutznng  von  Einrichtungen  an  fremde  Forseher.  Das  Material - 
prttfungsamt  ist  hervorgegangen  aus  der  Mechanisch-Technischen  Ver- 
suehsanstalt  nnd  der  Prllfungsanstalt  von  Baumaterial,  die  beide  der  Tech- 
nischen  Hochschule  angegliedert  waren,  sowie  der  Chemisch-Teehnischen 
Versuchsanstalt,  die  bisher  mit  der  Koniglichen  Geologischen  I^andes- 
anstalt  und  Bergakademie  verbunden  war.  Sie  zerfallt  in  6  Abteilungen: 
fiir  Metallprttfung,  fur  Baumaterialprufung,  fur  Papierpriifung,  ftir  MetaJlo- 
graphie,  fttr  allgemeine  Ohemie  and  fUr  Olprftfung.  Das  neue  Heim,  das 
ihr  jetzt  errichtet  worden  ist,  besteht  in  stattlichen  Gebauden,  die  eine 
Flache  von  mehr  als  5  200  qm  bedecken.  Zur  Feier  der  ErOffuung  ist 
die  vorliegende  Denkschrift  verfaCt  worden.  Sie  gibt  zunachst  einen 
geschichtlichen  ftberblick  ttber  das  Werden  und  Wachsen  des  Material- 
priifungswesens  in  PreuBen,  zu  dem  die  im  Jahre  1863  erschienenen 
Arbeiten  tiber  Dauerversuche  von  A.  Wflhler  den  ersten  AnstoC  gegeben 
hatte.  Sie  beschreibt  die  Tatigkeit  der  Versuchsanstalt  in  den  Jahren 
1883  bis  1903.  Aus  dem  beigefugten  Inhaltsverzeichnis  der  bokannten 
„Mitteilungen  aus  den  Technischen  Versuchsanstalten"  lafit  sich  erkcnnen, 
wie  ungeheuer  umfangreich  und  vielseitig  die  Tatigkeit  der  mit  der 
MaterialprtLfung  betrauten  Forseher  wie  Martens,  Rudeloff,  Gary,  Bfihme, 
Herzberg,  Heyn,  Finkener,  Holde  u.  a.  gewesen  ist.  Ilieran  achlieBt  sich 
eine  Beschreibung  der  Gebaude  und  ihrer  inneren  Einrichtung;  auBer 
einer  Reihe  maBst&blicher  Grundrisse  der  Gebilude,  sind  zahlreiche  Einzol- 
heiten  in  geometrischer  Darstellung  und  Photographien  von  den  inneren 
Einrichtuugsgegenstanden  gegeben,  vom  einfachsten  Stehpult  an,  bis  zur 
verwickeltsten  Prtlfungsmaschine.  Fflr  viele  Gegenstande  sind  auch  die 
Preise  und  Lieferanten  angefflhrt,  so  daB  die  vorliegende  Verflffentlichung 
fur  das  Entwerfen  fthnlicher  Anlagen  aufierordentlich  brauchbar  ist.  Durch 
die  vielen,  wohlgelungenen  Lichtbilder,  die  in  geschraackvoller  Weise  im 
Text  verteilt  sind,  durch  die  anziehende  Darstellung,  die  schone  Aus- 
stattung,  wird  die  LektUre  des  Buches  auch  fflr  den  Laien  anregend. 
Selbst  ein  flflchtiges  Durchblattern  des  stattlichen  Bandes  wird  geniigen, 
urn  eine  Vorstellung  von  der  zweckmaBigen  Einrichtung  der  neuen  Anstalt 
•nnd  von  der  Vielseitigkeit  ihrer  Aufgaben  zu  geben.  —d — 


I/annee  technique  (1902—1903)  von  A.  daCunha,  Ingenieur,  rait  einer 
Vorrede  von  Paul  Bodin,  Prasidenten  der  Gesellschaft  franziJsi- 
scher  Zivilingenieure.    Paris  1903.    Buchhandlung  von  Gauthier- 
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Villars.  303  Seiten  in  gr.  8  mit  130°  Abbildungen  im  Text. 
Preis  geh.  3,50  Frcs. 

Der  Verfasser  hat  sich  das  Ziel  gesteckt,  die  wichtigsten  Ent- 
deekungcn,  die  hervorragendsten  Bauten,  die  Fortschritte  auf  dem  Gebiete 
der  Industrie  wahrend  des  letzten  Jahres  in  anregender  Form  dem  Fach- 
mann  nnd  technisch  gebildeten  Laien  vorznflihren.  Die  zahlreichen  Ab- 
bildungen sind  meist  nach  photographischen  Aufnahmen  hergestellt.  Aus 
dem  reichen  Inhalt  seien  hier  genannt:  die  Untergrundbahnen  in  Paris 
nnd  Berlin,  deren  Bahnsteiganlagen  wegen  der  zu  geringen  Breite  als 
unzurcichend  bezeichnet  werden,  eine  rechnerische  Untersuchung  der 
bekannten  Radfahrer-Schleifenbahnen  (looping  the  loop),  eine  Beschrei- 
bung  der  neuesten  lenkbaren  LuftschifFe,  der  Viaur-Brttcke,  der  Talsperre 
bei  Assouan,  neuere  franzosische  Hochbauten,  Versuche  ttber  Grttndungen 
auf  ,,komprimiertem  Boden",  bei  dem  das  Erdreich  festgestampft  und 
durch  Einfullen  von  flttssigem  Zement  vollstandige  Erdpfeiler  erzeugt 
werden,  die  Bekampfung  des  Alkoholgenusses,  die  Sternphotographie  usw. 
Der  geschmackvollen  Ausstattung,  dem  eleganten  Stil,  der  geschickten 
Behandlung  des  Stoffes,  die  eine  gltickliche  Mitte  zwischen  wisscnschaft- 
licher  und  rein  popularer  Fonn  hillt,  ist  es  zu  danken,  daC  die  Lekttire 
des  Buehes  ebenso  belehrend  wie  unterhaltend  genannt  werden  kann. 

Offer. 

Brockhaus'  Konversationslexikon.  14.  vollstandig  neubearbeitete  Auf- 
lage.  Neue  revidierte  Jubilaurasausgabe.  17.  Band.  Supplement. 
Mit  65  Tafeln,  23  Karten  und  Planen  und  245  Textabbildungen. 
Leipzig,  Berlin  und  Wien,  1904,   F.  A.  Brockhaus. 

Mit  diesem  Band  ist  die  neue  Ausgabe  des  Brockhaus  wieder  vol- 
lendet.  Der  Verlagsbuchhandlung  ist  es  gelungen,  in  etwa  3'/2  Jahren  — 
der  erste  Band  der  ncuen  Auflage  erschien  gegen  Mitte  1901  —  ein  voll- 
stilndig  neues,  bis  in  die  unmittelbarste  Gegenwart  reichendes  Werk  fertig 
zu  stellen,  ein  Werk,  wie  es  wenige  in  der  Literatur  aller  Lander  gibt. 
Neben  der  glanzenden  Ausstattung  in  Druck,  Papier,  bildlichen  Darstel- 
lungen  aller  Art  ist  vor  allera  der  gediegene  Inhalt  zu  rtlhmen.  Die 
Darstellung  ist  streng  wissenschaftlich  und  doeh  gemeinvei-standJich.  Auf 
alien  Gebieten  des  Wissens  gibt  der  Brockhaus  erschopfende  Auskunft. 
Die  Leser  dieser  Zeitschrift  sind  wiederholt  darauf  hingewiesen,  daB  das 
Verkehrswesen  und  das  Eisenbahnwesen  insbesondere,  auf  das  ein- 
gehendste  berucksichtigt  sind.  Der  vorliegende  Band  bringt  zwei  aus- 
ftthrliche  Artikel  unter  dem  Stichwort:  Bergbahnen  und  Be  trie  b  s- 
mittel,  in  denen  die  neuesten  Bergbahnen  und  die  jungstcn  Fortschritte 
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im  Bau  der  Betriebsmittel  sachgemafl  dargestellt  wcrden.  Auch  dor 
Artikel  Motorwagen  mit  eincr  Reihe  von  Abbildungen  ist  far  den 
Eisenbahner  von  besonderem  Interesse.  Selbstverstandlich  wird  der  grflfite 
Teil  des  Bandes  dureh  Nachtrage  ausgefnllt,  in  denen  die  Artikel  der 
fruheren  Bande  durch  Anfuhrung  der  neuesten  Tatsachen.  insbesondere 
der  nenesten  Statistik  erganzt  werden.  Bei  Benutzung  des  Brockhaus 
cmpfiehlt  sich  daher,  zuerst  den  Supplementband  aafzuschlagen.  Die  er- 
ganzten  Artikel  sind  besonders  gekennzeichnet.  Wir  geben  dem  nun 
wieder  abgeschlossenen  grofien  Werke  unsere  besten  Wunschc  mit  auf 
den  Weg.  Ist  es  doch,  wie  wenig  andere,  geeignet,  deutsche  Bildung  und 
deutsehe  Kultur  in  alle  Welt  zu  verbreiten. 
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—  Werkzeugstahl.   Kurzgefafites  Handbuch  iiber  Werkzeugstahl  im  ailgemeinen, 
die  Behandlung  desselben  bei"  den  Arbeiten  des  Schmiedens,  Gluhens,  Hartens 
usw.  und  die  Einrichtungen  dazu.   Zweite  Auflage.  Freiberg  i./S.  1904.  4  JO. 

ZusamnuMtstelluiig  der  Bestimmungen,  welche  im  internationalen  Ubereinkommeti 
iiber  den  Eisenbahnfracbtverke.hr  den  Uesetzen  und  Reglementen  in  den  Ver- 
tragsstaaten  uberlaasen  sind.   Zweite  Auflage.  Luzern  1904. 


Zeitschriften. 

Bauingenieur-Zeitiuig.  Berlin. 
No.  20.  Vom  29.  Oktober  1904. 

(und  21:)  Uber  die  Konstruktionshohen  der  Brucken.  —  (No.  20:)  Neues 
System  der  StromzufOhrung  fiir  Vollbahnen. 

Bayerische  Verkehrshefte  fiir  Fortbildung  im  Verkehradien»te.  Muncheu. 
ki  Band  VI  1904.  November-  und  Dezemberausgabe. 
Reisegepttck. 

BtcTHUKi.  nyieil  cooomeHia.   (Der  Bote  fiir  die  Verkehrsanstalten).   St.  Petersburg 
(in  russischer  Sprache). 
1904.  No.  36—45.   Vom  6.  September  bis  8.  November  1904. 

(No.  36:)  Vergleich  der  Besoldungen  [einiger  Klassen  von  mittlereu  und 
unteren  Bediensteten  bei  den  ruasischen  und  dsterreicbisch-ungarischeu 
Eisenbahnen.  —  (No.  38:)  Ober  Mafinahmen  zur  Regelung  des  Freifahrt- 
wesene.  —  (No.  39:)  Ober  den  EinfluU  des  Baues  der  Eisenbahn  Bologoje — 
Sjedletz  auf  die  SchiflTahrt  auf  der  obcren  Wolga  und  der  westlichen 
Dwina.  —  (No.  41—44:)  Festwetzung  der  Arbeits-  und  Ruhezeit  der  Eisen- 
bahn bediensteten.  —  (No.  45:)  Unfalle  auf  den  russischen  Eisenbahnen. 


Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du  Congres  des  Chemios  de  fer. 
Briissel. 

Band  18.  No.  10.  Oktober  1904. 

Expose  No.  1  (Kussie)  de  la  question  de  beton  arme.  —  Expose  No.  2 
(Etats-Unis)  de  la  question  de  l'equipe  double  et  multiple.   —  Expose 
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No.  1  (tous  les  pays  sauf  l'Amerique,  l'Autriche-Hongrie,  l'Alleinagne  et 
le8  Pays-Bas)  de  la  question  de  Pprganisation  de  services  economiques 
sur  les  lignes  a  faible  trafic  des  grands  chemins  de  fer  et  sur  les  cheniinM 
de  fer  secondares.  —  Expose  No.  1  (Amerique)  de  la  question  du  block- 
system  automatique.  —  Expose  No.  2  (tous  les  pays  sauf  l'Amerique)  de 
la  question  du  block-system  automatique.  —  Expose  No.  2  (tons -les  pays 
sauf  I'Angleterre  et  1' Amerique)  de  la  question  des  attelages  automatiques. 

No.  11.  November  1904. 

■ 

Expose  No.  2  (tous  les  pays  sauf  TAmerique  et  la  Russie)  de  la  question 
du  beton  arme.  —  Expose  No.  2  (tous  les  pays  sauf  la  Belgique,  la  France, 
I'Angleterre  et  I'AUemagne)  de  la  question  du  concours  financier  donne 
par  1'Etat  et  les  localites  interessees  pour  developper  les  cbemins  de  fer 
economiques.  —  Expose  No.  1  (Amerique)  de  la  question  du  traflc  sub- 
urbain.  —  Expose  No.  1  (France)  de  la  question  de  la  traction  electrique. 
—  Revue  des  questions  de  transports;  chemins  de  fer  algeriena  eu  1903; 
les  chemins  de  fer  d'interet  local  et  les  tramways  ruraux  en  1908;  les 
chemins  de  fer  et  les  tramways  urbains  en  1903. 

-  '  ...  i, 

Dinglers  polytechniaches  Journal.  Stuttgart. 

Band  319.  Heft  4*.  Vom  5.  November  1904. 

Das  Eisenbahn-  und  Verkehrswesen  auf  der  Weltausstellung  in  St  Louis 
1904.  —  Die  Druhtseilbahnen. 

Heft  47,  48,  49.  Vom  19.  und  26.  November  und  8.  December  1904. 
Leichte  Damptlokomotiven  der  Firms  A.  Borsig,  Berlin— Tegel. 

Heft  48,  49,  30.   Vom  26.  November,  8.  und  17.  Dezember  1904. 
Die  Automobiltechnik  im  Jahre  1904. 

■  *  *  • 

Li'Economiste  Francais.  Paris. 

32.  Jahrgang.  Band  2.  No.  47  und  48.  Vom  19.  und  26.  November  1904. 
Les  chemins  de  fer  d'interet  local  et  les  tramways. 

J&rnbanebladet.  (Das  Eisenbahnblatt).  Stockholm. 
1904.   No.  17— 20. 

(No.  17:;  Svenska  godssaiutraflken.  —  (No.  18:)  Trafiken  a  kombinerade 
biljetter.  —  (No,  19  und  20:)  Norsk  Hoved-Jernbane.  J  femti  aar  1854 
bis  1904. 

iKejitanoAopOKHoe  jrkao  (Das   Eisenbahnwesen).     St.  Petersburg.    (In  russiscber 
Sprache). 

1904.  No.  35-87. 

(No.  35  und  36:)  Ober  den  zeitigen  Stand  der  Belenchtung  der  Eiseubahn- 
personenwageo.  —  (No.  87:)  Die  Anwendung  des  uberhitzten  Dampfes 
bei  Lokomotiven  auf  den  deutschen,  englischen,  amerikanischen  und 
russischcu  Eisenhnhuen. 
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Elektrische  Bahnen.   Miinchen— Berlin. 

i.  Jahrgang.  Heft  19,  20,  and  SI.  Oktober  1804  I  und  II. 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Yeltlinbahn.  —  Die  oberschlesisehen 
Kleinbahnen.  I 

Heft  SU.  Oktober  1904  II. 

Die  Sachgemaflheit  der  B  rem  sen  elektrischer  Strafienbahnen  und  die 
Mittel  zur  sachgem&Ben  Steigerung  ihrer  LeistangsfUhigkeit 

Engineering.  London. 

No.  2004-2083.  Vom  14.  Oktober  bis  16.  Dezember  1904. 

(No.  2024:)  Midland  Railway  Company's  steamship  service.  —  Electric 
goods  locomotive;  North-Eastern  Railway.  —  Argentine  Railway  progress. 

—  (No.  2025:)  The  Cole  balanced  compound  locomotive  at  the  St.  Louis 
exhibition.  —  (No.  2026:)  First- class  saloon  for  the  South-Eastern  and 
Chatham.  —  Mines  and  Railways  in  China.  —  (No.  2027:)  New  South 
Wales  Railways.  —  Railway  motors  for  single-phase  alternating-current. 

—  (No.  2028  )  The  Tokio  metropolitan  Railway.  —  The  Mallet  articulated 
locomotive  at  the  St.  Louis  exhibition.  —  Reconstruction  of  the  Great 
Western  Railway  bridge  at  Stoke  Canon.  —  (No.  2029:)  The  Lake  Baikal 
Railway.  —  Eight-coupled  locomotive  for  goods  traffic;  Great  Central 
Railway.  —  (No.  2031  und  2033:)  Locomotive  at  the  St.  Louis  exhibition. 

—  (No.  2031:)  Queensland  Railways  and  trade.  —  (No.  2032:)  Compensated 
motor  Railway  equipment  —  (No.  2033:)  Corridor  carriage  for  the  Cam- 
brian Railways.  —  Victorian  Railway*.  —  Accidents  on  electric  Railways. 

—  Indian  Railway  property*. 

Engineering  News.  New  York. 

Band  68.    No.  12-21.    Vom  22  September  bis  24.  November  1904. 

(No.  12:)  Flange  wear  and  side  bearing  trucks.  —  (No.  14;)  The  locomotive 
exhibits  at  the  St.  Louis  exhibition.  —  Recent  changes  in  locomotive 
design  as  illustrated  by  the  exhibits  at  St.  Louis.  —  (No.  15:)  Motor  cars 
for  light  passenger  traffic  on  steam  Railways.  —  Power  plant  of  the 
intramural  Railway  at  the  St.  Louis  exhibition.  —  The  Harlem  River 
tunnel  section  of  the  New  York  Rapid  Transit  Railway.  —  No.  16  i  Annual 
convention  of  the  American  Railway  mechanical  and  electrical  association. 

—  Annual  meeting  of  the  Railway  signal  association.  —  Annual  meeting 
of  the  American  street  Railway  association.  —  Distant  signals  with  auto- 
matic block  signaling  on  single  track.  —  (No.  17: i  Annual  convention  of 
the  association  of  Railway  .superintendents  of  bridges  and  building*.  — 
The  latest  Railway  accident  statistics  of  the  Interstate  Commerce  Com- 
mission. —  (No.  18:)  Concrete  bridges  on  the  St.  Louis  and  San  Francisco 
Railway.  —  A  new  system  of  changing  water  in  locomotive  boilers.  — 
(No.  19:)  Progress  of  the  excavation  work  at  the  New  York  Central  and 
Hudson  River  Railroad  terminal.  —  The  Washington  terminal  improve- 
ments of  the  Baltimore  and  Ohio  and  the  Pennsylvania  Railways.  — 
Progress  of  the  excavation  work  for  the  Pennsylvania  Railroad  terminal 
in  New  York  City.  —  The  remarkable  progress  of  the  Hudson  River 
tunnel  for  the  New  York  and  New  Jersey  Railroad  Company.  —  (No.  20 :t 
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The  construction  of  the  new  Forest  Park  bridge  for  the  Wabash  Railroad 
at  St.  Louis,  Mo.  —  An  English  petroleum  locomotive.  —  Statistics  of 
Railways  in  the  United  States  in  1903.  -  The  Baikal  Lake  section  of  the 
Siberian  Railway.  —  Construction  and  characteristics  of  electric  locomo- 
tives for  the  New  York  Central  and  the  Hudson  River  Railroad.  —  Con- 
cerning noise  in  the  operation  of  elevated  Railway?.  —  (No.  21 :)  German 
four-cylinder  balanced  compound  locomotive  with  superheater  at  the 
St.  Louis  exhibition.  —  Vision  of  Railway  eoginemcn  and  firemen  in 
relating  to  signaling. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  46.  No.  1.   Vom  5.  November  1904. 

Le  chemin  de  fer  et  le  port  de  Narvik  (Norvego). 

Glaaer'fl  Annalen  fiir  Gewerbe  nnd  Baaweaen.  Berlin. 

Band  65.  No.  9.  Vom  1.  November  1904. 

Ausbau  der  Gorlitzer  Vorortstrecke  und  ibrer  Anschlusse  zwischen  Berlin 
und  Griinau.  —  Die  Anwendung  des  Heifldampfes  im  Lokomotivbetriebe. 

No.  II.  Vom  1.  Dezember  1904. 

Kntwicklung  dor  Eisenbahnen  im  Ruhrindustriegebiet  wahrend  dor  Zeit 
von  1840  bis  jetzt.  —  Das  Schicksal  der  ersten  deutschen  Lokomotive 
und  die  Anfaagc  des  Guterverkehrs  der  Eisenbahn  Nurnberg— Furtb. 

No.  12.  Vom  15.  Dezember  1904. 

Die  Lokomotivreparaturwerkstatt  der  Michigan  Ontral  Railroad  zu 
Jackson,  Michigan.  —  Der  Lokomotivrahmcn  als  starrer  Balken  auf 
federnden  Stutzeu.  —  Ober  die  Ursachcn  der  wellenfbrmigcn  Abnutzung 
der  Schiencn  bei  elektrischen  Bahnen. 


Illustrirto  ZeiUchrift  fur  Klein-  nnd  Strafienbahnen  (friiher:  Die  Schmalspur- 
bahn).  Berlin. 

No.  23.   Vom  7.  Dezember  1904. 

Die  eloktrische  Bahn  auf  den  Mont-Blanc.  —  Internationale!-  StraUenbahn- 
und  Kleinbahnvorein.    13.  Hauptversammlung  in  Wien  1904. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

1904.  No.  7—10.   Vom  1.  Oktober  bis  16.  November. 

(No.  7:)  II  memoriale  dei  ferrovieri.  —  Le  autnmotrici  Pnrrey  sul  Roma — 
Viterbo.  —  I  nuovi  segnali  ad  anidride  carbonica  per  le  sc-gimlazioni 
automatiche.  —  Relazione  dell' on.  Rubini  sull'  ordinamento  dell 'esercizio 
di  stato  per  le  ferrovie  non  concesse  a  imprese  private  (SchluC  in  No.  8). 
—  No.  90  L'esercizio  di  9tato  e  gli  ingegneri  ferroviari.  Ancora  sul 
memoriale  dei  ferrovieri.  —  No.  10:)  Distribnzione  radiale  G«>lsd«rf  per 
locomotive.  — " L'esperimento  di  trazione  elettrica  a  corrciitc  trifase  snlle 
linee  Valtellinesi. 
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Jahrbuch  for  Gesetzgebung,  Verwaltung  and  Volkswirtschaft  im  deutschen 
Reich.  Leipzig. 

28.  Jahrgang.  Heft  4.  1904. 

Schneliverkehr  und  Tarifreform.  —  Die  Podbielgkiscb.cn  Postreformen 
and  ihre  finanziellen  Ergebnisse.  —  Der  preafiische  Getreidestaffeltnrif  in 
seiner  Wirkung  auf  Posen  und  Bay  era. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  Societies.  Philadelphia 

Band  38.  No.  3.  September  1904. 

Vertical  Railway  curves.  —  Concrete-steel. 

4 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

1904.   No.  43—49.   Vom  22.  Oktober  bis  3.  Dezember  1904. 

fNo.  43:)  II  ministero  ed  il  suo  programma  per  le  elesioni  generali.  — 
(No.  44:)  Ln  relazione  dell'  on  Rubini  sul  progetto  di  legge  per  l'eaercizio 
ferroviario  di  stato  (Fortsetzung  au>  fruheren  Nummern).  —  II  traforo 
del  Sempione.  —  (No.  44:)  Alea  jacta  est.  —  II  debito  dello  stato  verso 
le  societa  ferroviarie.  —  (No.  45:)  L'esercizio  di  Stato  in  Italia  ed  all' 
estero.  —  (No.  46:)  Le  tariffe  a  zone.  —  (No.  47  und  48:)  Organizsazione 
del  servizio  economico  nelle  linee  a  piccolo  traftico  delle  grandi  ferrovie 
e  nelle  ferrovie  secondarie.  —  (No.  49:)  Le  ferrovie  e  la  difesa  nazionale. 
—  II  costo  di  esercizio  del  trasportn  dei  viaggiatori. 

Organ  fur  die  Fortachritte  dea  Eisenbahnwesena.  Wiesbaden. 

Band  41.   Heft  12.  1904. 

Amerikauiscber  Lokoniotivdienst.  —  DieLokomotivausbesseruugswerkstatt 
'/u  Opladen.  —  Versuch  mit  Stuhlschienenoberbau  auf  den  osterreichischen 
Staatsbahnen.  —  Lokomotivbekohlungsanlage  der  Su  Louis  Terminal 
Association  fur  taglich  40(»  Lokomotiven.  —  Die  neue  Vesuvbahn. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  37.  No.  16.   Vom  30.  September  1904. 

The  international  engineering  congress.  —  August  accidents.  —  President 
Mellen's  report.  —  Lightning  and  automatic  block  signals.  —  Steel  cars 
for  the  New  York  subway.  —  A  new  metal  sheet  piling.  —  New  locomo- 
tives for  the  Southern  Pacific.  —  Ganz  three  -  phase  electric  Railway 
system.  —  A  126-ton  capacity  coaling  station.  —  Ventilation  of  passenger 
curs  on  the  Pennsylvania  Railroad.  —  Railroad  shop  tools.  —  Ogden- 
Lucin  cut-off.  —  Railroad-industrial  courses,  Wharton  School.  —  Motor 
cars  as  feeders  to  Railroads. 

No.  17.  Vom  7.  Oktober  1904. 

Watchmen  or  automatic  bells?  —  Progress  on  the  Washington  tunnel.  — 
Special  horse  car  for  the  Central  of  New  Jersey.  —  Signals  in  the  subway. 

-  All-electric  interlocking  at  Oakdale,  Tenn.  —  Improvements  on  the 
Philadelphia,  Baltimore  and  Washington.  —  Locomotives  and  motor  cars: 
Paris— Orleans.  —  Service  power  plant  at  the  world's  fair.  —  Ventilation 
of  tunnels.  —  Rail  fastenings.  —  Mr.  Wallace  on  the  Panama  Canal.  — 
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Application  of  electricity  to  steam  roads.  —  Tie-plates.  —  Locomotives 
and  other  rolling  stock.  —  New  South  Wales  government  Railroads. 

No.  18.  Vom  14.  Oktober  1904. 

Another  disastrous  batting  collision.  —  Per  diem.  —  Education:  ^business" 
side  of  railroading.  —  Early  history:  Hudson  River  tunnel.  —  Cost:  wood 
and  steel  factory  buildings.  —  Growth  of  the  Missouri  Pacific.  —  The 
Stnnestad— Engelberg  electric  Railway.  —  Illuio  yards  of  the  St.  Louis 
Southwestern.  —  Sleeping  cars  for  Australian  Railroads.  —  Overtime  of 
freight  trainmen.  —  Per  diem  rules.  —  American  locomotives.  —  Traffic 
on  waterways  and  Railroads  in  the  United  States.  —  The  substitution  of 
electricity  for  steam  as  a  motive  power. 

No.  19.   Vom  21.  Oktober  1904. 

Concrete  for  Railroad  work.  —  New  compound  locomotive  boiler  water 
changing  plant  of  the  Pittsburg  and  Lake} Erie.  —  Preliminary  Railroad 
aurweys:  Stadia  method.  —  Overhaed  foot-bridge  for  small  stations.  — 
Cost  of  concrete  structures.  —  Per  diem  rules.  —  The  Circum- Baikal 
Railroad.  —  Three-phase  alternating  current  for  Railways.  —  The  Rail- 
way signal  association.  —  Prevention  on  collisions.  —  American  State 
Railway  association  convention. 

No.  20.   Vom  28.  Oktober  1904. 

Locomotives  at  the  world's  fair.  —  A  steam-electric  understudy.  —  Opening 
of  New  York  subway.  —  September  accidents.  —  The  Haberkorn  valve 
for  locomotives.  —  Railroad  shop  tools.  —  Specifications  for  air-brake 
hose.  —  A  new  electric  traveling  hoist  —  Testa  of  locomotives  on  French 
State  Railway.  —  Train  accidents  in  the  United  States  in  September.  — 
Accident  bulletin  No.  12.  —  Travelers  for  steel  bridge  spans  up  to  200  ft 

—  Railway  signal  association.  —  General  passenger  agents. 

No.  21.   Vom  4.  November  1904. 

The  Ontario  and  Western  transfer.  —  Locomotive  valve  gears.  —  Ope- 
ration of  the  New  York  subway.  —  Great  Northern  terminal  improve- 
ments at  Seattle.  —  New  locomotives  for  Paris  Belt  Railroad.  —  Young 
valve  and  gear  for  locomotives.  —  Train  resistance.  —  Railroad  shop 
tools.  —  The  Railroad  cross-tie  problem.  -  American  Railway  association. 

—  Poor's  statistics  for  1903. 

No.  22.   Vom  11.  November  1904. 

American  locomotives  in  France.  —  Cars  at  the  world's  fair.  —  Great 
Northern  tunnel  at  Seattle.  —  Tho  Railroad  cross- tie  problem.  —  Yard 
and  terminal  approaches,  Washington,  D.  C.  —  Long  cars  in  English 
freight  houses.  —  Railroad  shop  tools.  —  Tests  of  locomotives  on  French 
State  Railway.  —  Mr.  Piatt's  review  of  automatic  block  signaling.  — 
The  block  system  in  Jowa.  —  Storage  batteries  signal  and  track  circuits. 

No.  23.  Vom  18.  November  1904. 

St.  Louis  and  the  world's  fair.  —  Victorian  Railways.  —  Test  of  New 
York  ^Central  electric  locomotive.  —   Western  Maryland's  terminal  at 
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Baltimore.  —  Paris  metropolitan  subway  linos.  —  Buy  Shore  cut-off  of 
the  Southern  Pacific.  —  Repairing  spokes  on  a  driving  wheel.  —  The 
Simplon  tunnel.  —  The  German  Railroad  Union.  —  University  course-  in 
Railroad  transportation.  —  Car  service  records  and  car  loading. 

No.  24.  Vom  25.  November  1904. 

Young  runners  for  fast  trains.  —  Steel  vs.  wooden  cars.  —  October  acci- 
dents. —  Improvements  at  the  Spencer  shops  of  the  Southern  Railway.  — 
Cost  of  fast  and  slow  freight  service.  —  Ten-wheel  locomotive  for  the 
New  Haven.  —  Passenger  stations  of  the  Duluth,  South  Shore  and  Atlantic. 
—  Railroad  shop  tools.  —  Steel  cars.  —  The  Grand  Trunk  Pacific.  — 
Accidents  in  the  United  States  in  October.  —  Vision  of  enginemen  and 
firemen.  —  Railroad  commissioners'  convention.  —  Creeping  rails. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Baad  38.  No.  14—22.   Vom  80.  September  bis  26.  November  1904. 

(No.  14:)  A  sea-level  or  lock  canal  at  Panama.  —  A  British  Indian  tie 
report.  —  Commissioner  pronty  and  tin*  Almighty.  —  Joint  use  of  tracks 
in  England.  —  Steel  and  wooden  cross  ties  along  the  Panama  (  anal.  — 
Lehigh  Valley  shops  at  Say  re.  —  The  cattle  rate  controversy.  —  Wooden 
cross  ties  in  tropical  climates.  —  Tests  of  ball  center  and  side  bearings 
on  the  Erie.  —  Private  cans.  —  The  Railroad  store  keeper.  —  Interstate 
commerce  law  convention.  —  A  peculiar  accident.  —  Improvements  on 
the  New  Haven.  —  Carter  continuous  track  derail.  —  Georgia  commis- 
sion enjoined  from  reducing  rates.  —  Test  of  a  Reeves  simple  engine.  — 
Weir  Frog  Company's  new  shop.  —  'No.  150  Can  train  accidents  be 
avoided?  —  Ratc-inaking  in  Great  Britain.  —  The  irrepressible  conflict 
of  State  rate-making.  —  Mutual  insurance  of  employes  with  service  pen- 
sions. —  A  rule  that  would  prevent  forgettulness  of  orders.  —  Railways 
in  British  India.  —  Controlled  manual  block  signals,  Illinois  Central.  — 
Principles  of  freight  rate-making  on  British  Railways.  —  Trolleys  and 
hoists  in  Railway  shops.  —  Big  Pour  locomotive  at  Saint  Louis.  —  Inter- 
national engineering  congress.  —  Train  despatchers'  transfer  slip.  — 
Private  car  for  Mr.  John  J.  Bcggs.  —  A  new  track  drill.  —  (No.  16:)  The 
accounting  of  track  tools.  —  The  proper  time  for  cement  testing.  —  A 
Chicago  Railway  museum.  —  The  private  car  inquiry.  —  The  perversion 
of  truth  about  Railway  accidents.  —  Pooling  locomotives.  -  Railways  in 
British  India.  —  Circuit  for  manual  block  systems.  —  Electric  freight 
locomotive  for  Reading.  —  Track  depression  on  the  Chicago  and  North- 
western at  Milwaukee.  —  Grade  crossing  in  Illinois.  —  \Vcstiugh<»use 
service  plant  at  St.  Louis  exposition.  —  A  new  upright  drill.  —  A  new- 
form  of  flexible  coupler.  —  (No.  17:)  The  student,  the  graduate  and  the 
engineer.  —  High  speed  and  safety  in  passenger  service.  —  The  private 
car  evil.  —  Cattle  rates.  —  Interstate  commerce  law  commission.  —  The 
care  of  locomotive  boilers.  —  Small  parcels  traffic  in  England.  —  Loco- 
motive boiler  maintenance.  —  Recent  improvements  in  block  signals.  — 
S:n^Ie-phase  electric  traction.  —  Pensions  from  seventy  compared  with 
pensions  from  sixty-five.  —  Delaware.  Lackawanna  and  Western  loco- 
motive and  car  repair  shops  at  Kingsland,  N.J.  —  (No.  \h-.\  The  depart- 
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mental  system.  —  State,  count}'  and  city  Railway  regulation  in  Georgia. 

—  Automatic  block  signals.  —  Uniform  operating  rules  in  Canada.  — 
The  care  of  locomotive  boilers.  —  Railway  accidents  for  the  year  ending 
June  80,  1904.  —  Keyser  Valley  car  shops  of  the  Delaware,  Lackawanna 
and  Western.  —  Georgia  versus  the  Railways— cause  and  effect  of  the  rate 
warfare  now  pending.  —  Opening  of  the  New  York  subway.  —  Mainte- 
nance of  way  association.  —  General  passenger  agents'  convention.  — 
(No.  id:)  Rotary  valves  for  locomotives.  —  Elevated,  surface  and  subway 
transportation.  —  Interstate  commerce  law  convention.  —  The  anthracite 
coal  case.  —  Wabash  Forest  Park  bridge  at  St.  Louis.  —  American  Rail- 
way association.  —  American  Railway  appliance  exhibit  at  Washington. 

—  Suburban  passenger  traffic  in  the  United  States.  —  (No-  20:)  Another 
armored  concrete  truss.  —  The  ventilation  of  passenger  cars.  —  Cattle 
rates.  —  The  Nebraska  decision  and  Railway  taxes.  —  Light  narrow- 
gauge  locomotive  for  Japan.  —  Combined  insurance  and  pensions  broadly 
considered.  —  Auto-cars  on  French  Railways.  —  (No.  21:)  Creeping  rails 
and  continuous  track.  —  A  step  toward  prevention  of  collisions.  —  The 
time  service  of  locomotives.  —  Per  diem,  a  committee  report.  —  Electric 
locomotive  for  the  New  York  Central.  —  Association  of  transportation 
and  car  accounting  officers.  —  Petition  to  Congress  for  rate-making 
powers.  —  Safety  appliances  and  block  signals:  proposed  bill  requiring 
the  use  of  block  signals.  —  Shops  of  the  Locomotive  and  Machine  Co. 
of  Montreal.  —  Uniform  classification  and  simplification  of  tariffs.  — 
Valuation  of  Railways  of  United  States.  —  Increased  Railway  legislation 
recommended.  —  (No.  22:)  Suggested  interstate  commerce  legislation.  — 
The  use  of  spectacles  by  engiuemen.  —  British  Engineering  Standards 
Committee.  —  Cotton  rate  hearing  in  Texas.  —  Annual  convention  of 
Railroad  commissioners.  —  The  passenger  situation  in  New  York  City.  — 
New  Haven's  merchants'  limited  train.  —  The  care  of  locomotive  boilers. 

—  Extension  of  rate-making  powers  of  State  Railroad  commissions.  — 
Duration  and  regulation  of  work.  —  Chicago  Subway  Company  formed. 

—  Standard  locomotives  for  the  Southern  Pacific.  —  Comparative  cost  of 
fast  and  slow  freight  service.  —  Express  and  freight  care  for  the  public 
service  corporations.  —  The  inquiry  into  live  stock  rates. 

The  Railway  Engineer.  London. 

Band  XXV.   No.  11.  November  1904. 

Motor  bogie  truck,  Metropolitan  District  Railway.  —  The  Westinghouse 
automatic  coupler.  —  Automating  signals  for  electric  tramways.  —  The 
new  Great  Western  Railway  main  route  to  Taunton  and  the  West.  — 
40-ton  „Cantilevcru  coal  wagons,  Great  Central  Railway.  —  Westinghouse 
automatic  air  and  steam  coupling.  —  The  strength  and  stability  of  stone 
and  brick  bridges.  —  Steam  passenger  cars,  Taff  Vale  Railway.  —  Pre- 
vention of  rust  on  steel  cars.  —  Egyptian  State  Railways  1903. 

No.  12.   December  1904. 

Walkerburn  station.  North  British  Railway.  —  Fireproof  cars,  New  York 
subway.  —  Queensland  Railways  1903/04.  —  Refrigerator  vans,  Great 
Southern  and  Western  Railway.  —  The  inertia  of  trains.  —  Cambrian 
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Railway  locomotives.  —  8-coupled  tank  engines,  Barry  Railway.  —  Steam 
motor  carriage,  Glasgow  and  South  Western  Railway.  —  The  Gordon 
primary  battery  for  working  automatic  signals.  —  Low  pressure  power 
signaling  on  the  London  and  South  Western  Railway.  —  15-ton  private 
owners'  wagons. 

The  Railway  and  Engineering  Review.  Chicago. 

Band  44.  No.  41.  Vom  8.  Oktober  1904 

Sixty-foot  horse  car,  Central  Railroad  of  New  Jersey.  —  Railroad  termi- 
nals. —  The  oil  furnace.  —  The  locomotive  boiler.  —  Sunday  excursion 
trains.  —  Altoona  mechanics'  library.  —  Locomotives  and  other  rolling* 
stock.  —  Tank  suburban  engine,  Long  Island  Railroad.  —  Electric  Rail- 
way tests  at  the  world's  fair. 

No.  42.  Vom  15-  Oktober  1904. 

New  square  engine  houses;  Terminal  Railroad  Association  of  St.  Louis. 

—  Maintenance  of  way  and  other  improvements,  Missouri,  Kansas  and 
Texas  Railway.  —  The  ventilation  of  tunnels.  —  Pacific  type  locomotive: 
Southern  Pacific.  —  Effect  of  heat  on  the  strength  of  steel.  —  Solid 
forged  steel  trucks.  —  The  private  car  inquiry.  —  Exhibit  of  the  Westing- 
house  Traction  Brake  Company  at  the  world's  fair.  —  Headlights: 
location,  type,  operation  and  care. 

No.  43.   Vom  22.  Oktober  1904. 

Keyser  Valley  shops,  Delaware,  Lackawanna  and  Western  Railroad.  — 
Western  Railway  club  meeting.  —  Circuits  for  manual  block  system.  — 
A  marked  advance  in  locomotive  boiler  maintenance.  —  Air  spaces  under 
locomotive  grates.  —  New  design  for  car  wheel. 

No.  44.  Vom  29.  Oktober  1904. 

(und  46:)  New  shops  of  the  Pere  Marquette  Railroad  at  Grand  Rapids. 
Mich.  —  (No.  44:)  Facilities  at  Railroad  terminals.  —  Oil  bunting  con- 
solidation locomotive,  Southern  Pacific  Co.  —  Stayboits.  —  An  inquiry 
into  the  growth,  development  and  operation  of  private  cars. 

No.  45.   Vom  5.  November  1904. 

Atlantic  type  oil  burner,  Southern  Pacific  Co.  —  The  young  valve  and 
gear.  —  Live  loads  for  Railroad  bridges.  —  Master  car  builders"  drop 
testing  machine.  —  Railway  accidents. 

No.  46.   Vom  12.  November  1904. 

Rail  lock  tor  drawbridges,  Lake  Shore  and  Michigan  Southern  Railway. 

—  American  society  of  mechanical  engineers.  —  Steel  castings.  —  Bald- 
win four-cylinder  balanced  compound  locomotive.  —  Rules  for  cleaning- 
and  care  of  lamps,  Chicago  and  Northwestern  Railway.  —  A  record  at 
track  laying.  —  The  outlook  for  engineering  education.  —  The  substitution 
of  electricity  for  steam  as  a  motive  power. 

No.  47.   Vom  19.  November  1904. 

High-speed  electric  locomotive,  New  York  Central  and  Hudson  Rive r 
Railroad.  —  Rebuilding  of  the  Hadley  bridge,  Delaware  and  Hudson  Co. 
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—  Vision  of  englnemeu  and  firemen.  —  Suburban  Railway  traffic.  — 
English  rail  specifications.  —  Railroad  rebates  in  favor  of  the  steel  and 
Harvester  trusts.  —  New  dining  car  of  the  Great  Western  Railway  of 
England.  —  Boiler  troubles  on  large  locomotives. 

No.  48.   Vom  26.  November  1904. 

New  Lokomotive,  Lake  Shore  and  Michigan  Southern  Railway.  —  Draft 
in  ash  pans.  —  Comparative  cost  of  fast  and  slow  freight  service.  — 
Substitution  of  electricity  for  steam  as  a  motive  power.  —  Limit  of 
economy  with  roads.  —  Notes  on  Railway  water  service.  —  Railway 
transportation  courses  at  the  University  of  Chicago.  —  A  covered 
inspection  car. 

The  Railway  News.  London. 

No.  2127x213ft.   Vom  8.  Oktober  bis  3.  Dezember  1904. 

(No.  2127  und  2128:)  British  Railway  mileage  statistics.  -  (No.  2127:) 
Railway  charges  and  goods  classification.  —  London  and  New  York 
underground  Railways.  —  Metropolitan  District  Railway.  —  Henschel 
three-cylinder  compound  locomotive.  —  New  departure  in  electric  traction. 

—  Railways  and  electric  tramways  competition.  —  Irish  live  stock  traffic. 

—  Trans- Australian  Railway.  —  Misdeclaration  of  freight  —  British 
Railway  rates.  —  (No.  21280  Railways  and  the  farmers.  —  A  professor's 
blunder.  —  Sir  George  Gibb  on  Railway  working  and  prospects.  — 
Accidents  on  British  Railways  and  in  London  streets.  —  Underground 
Electric  Railways  Co.  of  London,  limited.  —  An  early  motor-rail  coach. 

—  South  African  Railways.  —  Railway  loss  and  damage  claims.  —  Mis- 
declaration  of  freight.  —  American  Railway  rates  and  earnings.  — 
Panama  Railway  and  canal.  —  (.'ape  to  Cairo  Railway.  —  London's  fish 
supply.  —  Motor  omnibuses  for  London.  —  (No.  2130:)  Great  Southern 
and  Western  Railway  Company'*  motor  carriage,  —  London  and  North 
Western  Railway  perjury  prosecution.  —  Standard  specifications  for  bull- 
headed  rails.  —  Electric  traction  on  the  North  -  Eastern  Railway.  — 
London  Underground  Electric  Railway  Company.  —  Railways  and  local 
taxation.  —  Western  Australian  Government  Railways  new  rolling  stock. 

—  New  York  rapid  transit  subway.  —  (No.  2131:)  British  Railway  mileage 
statistics.  —  A  motor  service  from  Maidstone  to  Headcorn.  —  Railway 
statistics.  —  Small  parcels  traffic  in  England.  —  Sir  George  Gibb  and 
Mr.  Philip  Bur  on  Railway  problems.  —  (No.  2132:)  «'oal:  Output  and 
carriage  by  Railway  in  1903.  ~  Railways  and  local  taxation.  —  Chaunel 
tunnel.  —  Railway  companies'  post  cards.  —  American  Railway  accident* 
for  the  year  ended  on  30th  June,  1904.  —  American  and  British  Railway 
accidents.  —  Training  of  Railway  employes.  —  Opening  in  1844  of  the 
South-Eastern  Railway  Company's  Folkestone  to  Dover  line.  —  Recent 
locomotive  work  on  the  London  and  North  Western  Railway.  —  An 
American  wagon-repairing  plant.  —  New  York  subway.  —  A  German 
review  of  rapid  transit  for  towns.  —  (und  2134:)  Growth  of  population 
and  Railway  traffic.  —  (No.  2133,  2134  und  2135:)  Railway  bills  for  the 
coming  session.  —  (No.  2133:)  Fog  and  Railway  workinsr.  —  The  Alex- 
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andria  Docks  and  Railway  Company '«  new  motor  rail-cars.  —  Railway 
charges  and  goods  clasgiKcation.  —  American  Railroad  statistics.  — 
(unci  2135:)  Early  days  of  our  Railways.  —  (No.  2184:)  Metropolitan  Rail* 
way  Company's  electric  train.  —  Electrification  of  the  New  York  Central. 
—  Proposed  Regent's  Canal  Railway  scheme.  —  (No.  2186:)  Railway 
companies'  steamship  services.  —  Light  Railways.  —  A  petrol  rail  motor- 
car. —  Electric  traction  and  snow. 

Revue  d'economie  politique.  Paris. 

18.  Jahrgaag.  Heft  10/11.  Oktober-November  1904. 

Un  chapitre  de  l'bistoire  des  chemins  de  fer  americains.  Henry  C.  Carey 
et  la  Cambden  and  Amboy  Railroad  and  Delaware  and  Raritan  Canal  Co. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 

27.  Jahrgang.  2.  Halbjahr.  Heft  4   Oktober  1904. 

Construction  economique  des  larges  ponte  en  pierre.  Deux  pouts  minces 
&  chaque  tete  portant  un  plane  her  en  beton  arme.  Ponts  de  Luxem- 
bourg ei  de  Toulouse.  —  Description  d'une  cabine  d'enclenchement  a 
trajecteurs  pneumatique*  k  basse  preasion,  mise  a  1'essai  par  la  Compagnie 
du  Nord  dans  la  gare  d'Erniont. 

Heft  5.  November  1904. 

Note  sur  la  nouvelle  gare  de  Saint-Omer.  —  Les  grandes  vitesses  et  les 
chemins  de  fer. 

Heft  6.  Dezember  1904. 

Note  sur  la  traction  electrique  des  trains  de  banlieue  de  la  Compagnie 
d'Orleans  entre  Paris  et  Juvisy. 

Schweizerische  Bauxeitung.  Zurich. 

Band  44.   No.  21.   Vom  19.  November  1904. 

Die  Verkehrswege  New  Yorks.  —  Aus  der  scliweizerischen  Eisenbahn- 
statistlk. 

No.  25.   Vom  17.  Dezember  1904. 

Rechnerische  Bestimmung  der  Anfahrlinien  elektrischer  Yollbahnen. 

Teknisk  Ugeblad  (Technischcs  Wochenblatt).  Rristiania. 
1904.  No.  41—49.   Vom  13.  Oktober  bis  8.  Dezember  1904. 

(No.  43:)  Egersund-Flekkefjordbanen.  —  (No.  44:)  Egersund-Flekkefjord 
hoitidelige  abning.  —  (No.  46:)  Er  Holmenkolbanen  en  jernbane  eller 
sporvei  ? 

/KypHaji.  MHHHCTepcTBa  uyrefl  coodoieaia.   (Zeitschrift  des  Ministeriuins  der  Vcrkeurs- 
anstalten).   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 

1904.  Heft  6  und  7. 

Geschichte  der  Ertindung,  Entwicklung  und  Yervollkoinmuung  der  Loko- 
motive  1803—1908  (Fortsetzung  aus  fruheren  Heften,  zuletzt  .">,  6,  7,  9  19(« 
und  l,  3,  4,  5  1904). 
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Zeitschrift  des  Vereins  deotseher  Ingenienre.  Berlin. 

Band  48.  No.  48.  Vom  22.  Oktober  1904. 

Die  Weltausstellung  in  St.  Louis  1904    Das  Eisenb«hn\ erkehrswcsen. 

No.  44.   Vom  29.  Oktober  1904. 

Der  Bau  des  Siniplontuunels.  -  (und  49:  Ncnere  Vorortzuglokomotiven. 

No.  45/47,  50.   Vom  5./19.  November  und  10.  Dezember  1!»04. 
Die  Pariser  Stndtbahn. 

No.  49.   Vom  3.  Dezember  1904. 

Neuere  englische  und  franzfisischc  Motorwagen  fiir  Personen  und  Giiter. 

Zeitschrift  fur  Arehitektur  und  Ingenieunvesen.  Hannover. 
1904.  Heft  5. 

Die  Schneekoppenbahn. 

Zeitschrift  f*dr  den  internationalen  Eiaenhahntransport.  Bern 
XII.  Jahrgang.   No.  11.   November  1904. 

Der  Fraehtanspruch  derEisenbahn  bei  unterwegs  unrergegangenen  Giitern. 

Zeitung  des  Vereins  dentscher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
No.  82—100.   Vom  22.  Oktober  bis  21.  Dezember  1904. 

(No.  82:)  Die  Eisenbahnsicherungselnrichtungen  auf  den  deutschen  Bahnen. 

—  Eiue  licise  auf  der  anatolischen  Eisenbahn  uud  der  Bagdadbahn.  — 
(No.  83:)  Verwendung  einer  neuen,  zum  Fornsprechen  gleichzeitig  benutz 
baren,  fiir  Wechselstrom  eingerichteten  Glockensignaleiuriehtung  auf  den 
Linien  der  ungariscben  Staaisbahnen.  —  Beriebt  iiber  die  Ergobnisse  des 
Betriebs  der  bayerischen  Staatseisenbahnen  im  .lalire  1903.  —  (No.  84:) 
Die  ungariscben  Staatsbahuen.  —  Allerlei  aun  Sibirieu  und  von  der  sibiri- 
schen  Bahn.  —  (No.  85:)  Betriebsmittelgemeinsehaft  der  preuCisch-hessi- 
schen  und  suddeutschen  Eisenbahnen.  —  Das  vereinfacbte  Abfertigungs- 
verfahren.  —  Lebensmittelpreise  und  Lohne.  —  (No.  86:)  Beiruchtungen 
iiber  die  Mittel  und  Wege  zur  Verschftrfung  der  sicbtbaren  llaltsignale. 

—  Die  sehnellstcn  Eisenbahnziige  der  Welt.  —  Zunahme  der  Eiseubahn- 
unfalle  in  Amerika  und  deren  angebliche  Ursachen.  —  (No.  87:)  Die 
Nebenbabn  Hinenau— Sehleusingen.  —  Vortrag  iiber  das  .luhilttum  des 
osterreichiscben  Eisenbahnkonzessionsgesetzes.  —  (No.  88:)  Betrieb  der 
Sehnellzuge  mit  hober  Fahrgeschwindigkeit.  —  Deutsehland*  Beitrag  zur 
Matsuraotobibliothek  in  Tokio.  —  (No.  89:)  Die  neue  Signalordnnng  fur 
die  Haupt-  und  Lokalbahm-n  Osterreichs.  —  Eisenbabnoberbau.  —  Die 
Verhaiidlungen  der  Kanalkommi*«iou  des  preuGischcn  Abgeordneten- 
hauses.  —  Uedschasbahn.  —  (No.  90:)  Die  Dienstanweisungen  fiir  die 
Eisenbahndienststellen.  —  Die  Einfahrt  der  Ziige  in  die  Stattonen,  wenn 
das  Einfahrtsignal  nicht  auf  freie  Fabrt  gezogeu  werden  kann.  —  (No.  91:) 
Die  Abfertigung  unverpackt  aufgelieferter  Fahrriider  auf  den  oldenburgi- 
schen  Staaisbahnen.  —  ScbneepHug  fiir  vollspurige  Bahnen  zum  Gebrauch 
bei  Schneeverwehungeu  bis  zu  2  m  Hohe.  —  (No.  92:)  Umladebahnhof 
der  Chicago-  und  Nordwestbahn  in  Chicago.  —  Die  Annahme  des  Han- 
nover—Rheiukanals  und  de«  Scbleppmonopols.   —   (No.  93:)  I)a.s  verein- 
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laclite  Abfertigungsverfahren  iin  Giiterverkehv.  —  Aiuerikanische  Stimmen 
iiber  den  Eisenbahnoberbau.  —  Die  Bahnhofsautomaten  in  iler  Recht- 
sprechung.  —  (No.  94:)  Znr  Auslegung  des  §  51  Abs.  2  der  Eisenbshn- 
verkehrsorduung.  —  Die  DoppelntoCschwelle.  —  Eisenbahnpetitionen  im 
preuGischen  Abgeordnetcnhau.se.  —  (No.  95:)  Verauche  mit  selbsttatigen 
Kupplungen  an  Eisenbnhnfahrzeugen.  —  Meinungsverschiedenheiten  bei 
der  Berechnung  von  Frachtzuschlftgen.  —  (No.  96:)  Die  Eisenbahnver- 
bandskrankenkasse  in  Berlin.  —  Die  Rentabilitat  der  Linien  der  sftchsi- 
schen  Staatseisenbabnen  im  Jahre  1903.  —  (No.  97  )  Betrachtungen  iiber 
Entw  idtlung  und  Folgen  von  Wettbewerbsbestiebungen  im  Eisenbahn- 
verkehr.  —  Vorschlage  zu  Verbe.sserungen  an  Kinzeleinrichtungeu  der 
Giiterwagen.  —  (No.  98:)  Eiuiges  iiber  das  VerkehraweBen  Nordamerikas. 
—  Die  Rede  des  wttrttembergischen  Ministers  Frh.  v.  Soden  iiber  die 
Betriebsmittelgemeinsihaft.  —  (No.  99:)  Zur  Frage  der  Aufstellung  der 
Fahrplfttn1!  nach  den  Anforderungen  der  Gegenwart.  —  Schweizeriache 
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der  Neuordnung  der  preuBischen  Staatseisenbahnverwaltung. 


Durch  die  mit  Allerhochstera  ErlaG  vom  15.  Dezeraber  1804  geneh- 
migte  Verwaltungsordnung  und  die  gleichzeitig  in  Kraft  getretene 
Finanzordnung  bat  die  preuBische  Staatseisenbahnverwaltung  zum 
1.  April  1895  eine  durcbgreifende  Umgestaltung  erfahren. 

In  wenigen  Wocben  sind  sei{  dem  Beginn  der  Wirksamkeit  der 
Neuordnung  zehn  .Tabre  verflossen.  Die  Frage  liegt  nahe:  hat  sich  die 
Neuordnung  in  bciden  Richtungen  bewahrt?  Sind  die  seinerzeit  an  die 
Neuordnung  gekniipften  Erwartungen  eingetreten? 

Diese  Fragen  berechtigen  zu  einera  kurzen  Riickblick  auf  das,  was 
vor  einem  Jahrzehnt  an  Arbeit  geschaffen  ist,  wie  das  Werk  durchgefuhrt 
und  weiter  ausgestaltet  ist,  und  welchen  EinfluB  die  Reform  auf  die  Ent- 
wicklung  des  Verkehrslebens  und  der  Staatsfinanzen  ausgeUbt  hat. 

Geschichtliches  bis  zum  und  am  1.  April  1895. 

Der  gegenwartige  oberste  Leiter  der  preuBischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung, Staatsinimster  von  Budde,  sagte  in  seiner  ersten  Etatsrede 
am  23.  Februar  1903  im  preuBischen  Abgeordnetenhause: 

„Zeichnete  sich  doch  die  Ara  von  Maybach  aus  durch  die  Ober- 
fUhrung  der  Privatbahnen  auf  den  Staat,  die  mit  einer  seltenen 
Energie  und  hervorragendem  Geschick  ausgefiihrt  wurde.  Und 
Minister  von  Thielen  verstand  es,  diese  Verstaatlichung  durch 
Zubringung  neuer  Teile  zu  ergilnzen  und  demnachst  dem  viel- 
kopftgen  Apparat  eine  organische  Gestalt  zu  geben  durch  seine 
gltickliche  Schopfung  der  Organisation  von  L89&*4. 
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In  diesen  Woitcn  i*t  die  Vorgeschiehtc  der  Neuordnung  gekenn- 
zeiehnet. 

Die  friihere  Organisation  der  Staatseisenbahnverwaltung,  die  vom 
1.  April  1880  bis  dahin  1895  bestanden  hat,  war  aus  dem  bei  der  Ver- 
staatlichung  der  groCen  Privatbahnuntern'ehraen  besonders  lebbaft  her- 
vorgetretenen  Bedtirfnis  einer  Dezentralisation  der  Verwaltung  hervor- 
gegangcn.  Ihre  Eiufiihrung  beruhte  auf  der  Annahme.  daC  die  Ver- 
waltungsgeschafte,  die  nicht  der  einheitlichen  Leitung  und  Bearbeitung 
innerhalb  eines  grofleren  Verkehrsgebietes  bedurfen.  zweckmaBig  BehOrden 
zu  ubertragen  seien,  die  unter  den  Eisenbahndirektionen  kleinere  Bezirke 
uinfaBten  und  so,  den  Personen  und  Verhiiltnissen  naher  stehend  und  mit 
ilinen  vertraut,  die  Mogliehkeit  einer  schnelleren  und  sorgfaltigeren  Er- 
ledigung  der  gesamten  GeschilftsfUhrang  bieten  sollten.  Es  waren  daher 
unter  den  Eisenbahndirektionen  die  Eisenbahnbetriebsarater  als  besondere 
Behordeninstanz  eingesetzt  worden.  Man  hatte  geglaubt,  daC  der  mit  der 
Einrichtung  dieser  ortlichen  Behorden  verbundene  hohe  Aufwand  an 
personlichen  und  sachliehen  Verwaltungskosten  durch  cine  groBere  Wirt- 
scliaftlichkeit  der  Betriebsverwaltung  ausgeglichen  werde.  die  man  von 
der  Wirksainkeit  dieser  Behorden  zu  erwarten  habe. 

In  einer  Beziehung  hatte  diese  Verwaltungsorganisation  sieh  be- 
wilhrt;  sie  hatte  die  Bildung  von  staatliehen  EisenbahnbehOrden  an  den 
Sitzen  der  t'riiheren  Privatbahnverwaltungen  erleiehtert.  Es  waren  ins- 
besondere  zahlreiche  Betriebsamter  gcgriindet,  deren  Bezirke  im  wesent- 
liehen  aus  friiheren  Privatbahnbezirken  bestanden.  Die  Uberleitung  der 
lietriebe  in  die  Staatsbahnverwaltung  hatte  sich  auf  diesem  Wege  unter 
tunlichster  Schonung  friiherer  Verhaltnisse  vollzogen.  Im  ubrigen  aber 
waren,  wic  die  bis  zum  Anfange  der  neunziger  Jahre  des  vergangenen 
Jahrhunderts  gemachten  Erfahrungen  unzweidcutig  hatten  erkennen  lassen, 
die  erwarteten  gttnstigen  Erfolge  ausgeblieben. 

Die  Behordenorganisation  —  unter  dem  Minister  die  Doppelinstanz 
•  ler  Eisenbahndirektionen  und  Eisenbahnbetriebsamter  —  hatte  in  dem 
Dienstbetriebe  ein  Sehreibwerk  geschaften.  das  die  Behfirden  geradezu  in 
tmertraglicher  Weise  belastete,  die  saehgemalie  Bearbeitung  der  Geschafte 
erschwerte  und  die  Erledigung  der  (Vscliat'tssachen  gerade  in  den  wich- 
tigsten  und  dringendsten  Fallen  zura  Naehteil  des  Publikums  wie  der 
\rerwaltung  verzogerte.  Hier  hatte  die  Doppelinstanz  hemmend  gewirkt. 
Die  Betriebsfimter  waren  zwar  meistens  mit  guter  nrtlieher  Kenntnis  aus- 
geriistet  gewesen,  aber  sie  hatten  nur  selten  und  in  der  Kegel  nur  in  den 
unwichtigeren  Dingen  die  Entscheidung  gehabt.  Nur  zu  oft  hatten  die 
Vorgange  des  Betriebes  und  Verkehrs,  die  in  den  Betriebsamtsbezirken 
ihren  I'rsprung  hatten,  weit  Ul»er  ihren  Bezirk  hinausgeivieht  oder  aus 
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anderen  Grunden  eine  einheitliche  Bearbeitung  durch  die  hOhere  Stelle 
erheischt.  Umstandliches  Berichtswesen  war  die  Folge  gcwesen,  die 
schnelle  Geschaftsabwicklung  hatte  gelitten,  und  die  sachliche  Richtigkeit 
der  Entscheidung  hatte  nicht  gewonnen,  weil  den  Direktionen  die  nOtige 
Kenntnis  der  Einzelverhflltnisse  fehlte.  Die  Leitung  dee  Gesamtbetriebes 
hatte  durch  die  Teilung  der  Befugnisse  und  der  Verantwortung  die  un- 
bedingt  niitige  Einheitlichkeit  vermissen  lassen;  Doppelarbeiten  und  nicht 
selten  einander  widerspreehende  Mafinahmen  hatten  die  wunschenswerte 
Pflege  und  Vervollkommnung  der  Verkebrs-  und  Betriebseinrichtungen 
erschwert  und  gehemmt. 

Nicht  bloB  Schwerfalligkeit  und  Um9tandlichkeit  aber  hatte  man  in 
den  Kreisen  der  Verkehrstreibenden  und  in  der  Landesvertretung  der 
Verwaltungsorganisation  der  Staatseisenbahnen  zum  Vorwurf  gemacht, 
viel  nacbdrucklicher  noch  war  das  Verlangen  der  Volksvertretung  nach 
einer  wirtschaftlicheren  Betriebsfilhrung  hervorgetreten.  In  dieser 
letzteren  Bezichnng  hatte  es  der  Landtag  nicht  blofl  bei  allgeraeinen 
Anregungen  bclassen,  sondern  er  hatte  anch  unter  Hinweis  auf  den  ge- 
ringeren  Aufwand  der  Reichseisenbahnen  und  anderen  Staatsbahnverwal- 
tungen  wiederholt  ausfiihrliche  Begrtindungen  der  Ausgabenerhflhungen 
verlangt  und  ftlr  das  Jahr  1893/94  sogar  Abstriche  an  den  von  der  Re- 
gierung  aufgestellten  Etatsanschlagen  fur  die  laufende  Verwaltung  vor- 
genommen.  urn  dadurch  zum  Ausdruck  zu  bringen,  daB  eine  wirtschaft- 
lichere  Geschaftsftthrung  geboten  sei. 

Das  ungunstige  finanzielle  Ergebnis,  das  in  den  Jahrcsabschlttssen 
der  Eisenbahnverwaltung  deutlich  zutage  trat,  hatte  man  hauptsachlich 
auf  zwei  Ursachen  zurtickgefiihrt:  teils  darauf,  daB  keine  der  beiden 
Behordeninstanzen  bei  der  Teilung  zusanimengehOriger  Geschafte  vollen 
Hbe'rblick  aber  den  wirtschaftlichen  Erfolg  der  Verwaltungsverflnderungen 
hiitte  und  daher  das  ausreichende  Interesse  an  der  sparsamcn  Wirtschafts- 
fflhrung  fehlte,  teils  darauf,  daB  das  durch  die  Doppelinstanz  verursachte 
Sehreibwerk  einen  bedeutenden,  durchaus  unwirtschaftlichen  Aufwand  an 
Personal  und'  Bureaukosten  hervorgerufen  hatte. 

So  die  Meinung  der  Offentlichkcit  und  des  Parlaments!  So  auch 
nach  eingehenden  vorurteilsfreien  Untersuchungen  und  Berechnungen  das 
Urteil  einer  vom  Staatsminister  von  Thielen  eingesetzten  Kommissiou 
sachverstandigcr  Manner. 

Der  Vorsehlag  der  Kommission  zur  Verbesserung  des  Zustandes 
hatte  sich  nach  zwei  Richtungen  bewegt:  in  der  auBeren  Gliederung 
der  Verwaltung  Beseitigung  der  Doppelinstanzen  in  der  Verwaltung  niit 
gleichzeitigerVereinfachung  des  gesamten  innereu  Gcschiiftsbetriebes;  in  der 
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Finanzgebarung  die  EinfUbrung  praktischer  Wirtschaftsgrundsatze 
mit  Eindammung  der  schematischen  und  statistischen  Buch-  und  Rech- 
nungsfuhrung. 

•  •  * 

Mit  dem  1.  April  1895  begann  ein  neuer  Abschnitt  in  der  Geschichte 
der  Entwicklung  des  Staatseisenbahnwesens.  Es  traten  die  neue  Ver- 
waltungsordnung  und  die  neue  Finanzordnung  ins  Leben;  die  auCere 
Gliederung  der  Verwaltung  wurde  geandert  und  das  Etats-  und  Finanz- 
wesen  griindlieh  umgestaltet.  Die  Eisenbahndirektionen  wurden  unter  der 
Oberleitung  des  Ministers  fur  die  alleinige  Leitung  des  gesamten  Dienstes 
des  Baues,  des  Betriebes  und  des  Verkehrs  zustandig.  Die  Eisenbahn- 
betriebsamter,  75  an  der  Zahl,  und  die  ihnen  nachgeordnet  gewesenen 
Bauinspektionen  wurden  samtlich  aufgehoben.  Die  Zahl  der  Eisen- 
bahndirektionen wurde  von  11  auf  20  verinehrt  und  gleichzeitig  in  den 
Eisenbahninspektionen  ein  Organ  mit  der  Zweckbestimmung  geschaffen? 
die  Direktion  in  der  Ortlichen  Aufsieht  uber  die  AusfQhrung  des  Dienstes 
zu  untersttttzen.  Die  Zahl  dieser  Organe  betrug  230  Betriebs-,  72  Ma- 
schinen-,  73  Werkstatten-,  82  Verkehrs-  und  20  Telegrapheninspektionen.1) 
Mit  den  Betriebsilmtern  wurden  auch  die  Betriebskassen  aufgelflst;  der 
gesamte  Kassenverkehr  wurde  den  Direktionshauptkassen  iibertragen. 

Gleichzeitig  mit  der  Neuordnung  der  Staatseisenbahnverwaltung 
wurde  am  1.  April  1895  das  mit  der  Aufsieht  ilber  das  Privateisenbahn- 
wesen  beauftragte  KOnigliche  Eisenbahnkommissariat  in  Berlin  aufgelOst. 
Zu  Kommissaren  ftlr  die  Ausubung  des  staatliehen  Aufsiohtsreehts  uber 
die  Privateisenbahnen  wurden  die  Prftsidenten  verschiedener  Eisenbahn- 
direktionen bestellt,  welche  die  darauf  bczuglichen  Gesehafte  unter  der 
Bezeichnung  „Der  KOnigliche  Eisenbahnkonnnissar"  zu  fiihren  haben. 

Zur  Besetzung  der  umgeformteu  und  neu  geschaffenen  BehOrden, 
AusfUhrungsorgane,  Bureaus,  Rechnungsstellen  und  Kassen  mit  Arbeits- 
kraften  wurde  ein  genauer  Plan  aufgestellt,  der  mit  einer  ganz  aufler- 
ordentlichen  Verminderung  des  Heeres  von  Verwaltungs-,  Rechnungs-, 
Kassen-  und  Kanzleibeamten  abschloG.  Die  Zahl  der  bis  dahin  im  ge- 
samten inneren  Dienste  der  Staatseisenbahnen  tatig  gewesenen  Beamten 
wurde  urn  3  057  oder  um  16,*%  vermindert;  unter  dem  entbehrlieh 
geraachten  Personal  betandeu  sich  392  htthere  Beamte,  2  236  mittlere 
Beamte  und  429  Unterbeamtc  und  Arbeiter.  Die  entbehrlichen  Beamten 
traten  toils  in  den  Ruhestand,  teils  wurden  sie  mit  gunstigen  Bedingungen 


l)  Die  Telegrapheninspektionen  sind  am  I.  April  19<>2  aufcelost  (*'w\nt.  weiter 
uoten). 
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zur  Disposition  gestellt.  teils  eudlich  fanden  sie  als  Ersatz  fur  die  durch 
Tod  usw.  aiiBgeschiedenen  Kriifte  in  alien  Zweigen  des  Eisenbahndieustes 
andere  Verwendung. 

Die  Grundziige  und  Ziele  der  Verwaltungsreform. 

Als  einer  der  wichtigsten  Grundsiitze  der  Neuordnung  vom  .Tahre  1895 
tritt  in  der  gesamten  Gliedening  der  Verwaltung  das  Bestreben  hervor, 
jedem  Beamten  seinen  Teil  an  der  Verantwortung  aufzuerlegen,  daftir  ilin 
aber  auch  von  der  Unterordnung  miter  hohere  Tnstanzen  nach  MOglich- 
keit  freizuraachen. 

Die  Durchfuhrung  dieses  Grundsatzes  fuhrtc  zunachst  zu  der  wich- 
tigen  Neuerung,  daG  bei  den  Eisenbahndirektionen  die  Abteilungen  mit 
ihren  den  Direktionsmitgliedern  Ubergeordneten  Dirigenten  beseitigt 
wurden.  Er  hatte  weiter  zur  Folge,  daG  alle  Eisenbahndirektionen  mit 
den  gleichen  Befugnissen  ausgestattet,  also  nicht  etwa  Generaldirektionen 
mit  erhGhter  Kompetenz  gegeniiber  den  anderen  Direktionen  geschaffen 
wurden.  Die  gleiche  Erwagung  war  der  Grund,  weshalb  die  Eisenbahn- 
inspektionen  gleichberechtigt  nebeneinauder  gestellt  wurden  und  sich  fur 
den  Betriebsdirektor  kein  Boden  finden  lieii.  In  der  Werkstattenverwal- 
tung  machte  die  Durchfuhrung  jenes  Grundsatzes  die  Eisenbahndirektoren 
die  bei  den  grofien  Werkstattenanlagen  den  Abteilungsleitern  ubergeordnet 
waren,  entbehrlich,  und  selbst  fur  die  Beschaftigung  des  Bureau-  und 
Rechnungspersonals  wurde  der  Gesichtspunkt  leitend,  daB  nunmehr  jeder 
Beamte  ohne  die  Zwischeninstanz  des  Bureauvorstehers  unmittelbar  unter 
dem  Dezernenten  und  Inspektionsvorstande  zu  arbeiten  habe. 

Wie  unter  der  alten  Ordnung,  so  hat  sich  auch  bei  der  Neuregelung 
die  Zentralstelle,  d.  i.  der  Minister,  die  Oberleitung  vorbehalten.  Seine 
Anordnungen  sind  fur  die  Eisenbahndirektionen  maCgebend.  AuCer  den 
der  Zentralstelle  vorbehaltenen  Geschaften  gibt  es  aber  noch  andere 
Verwaltungsgeschafte,  die  zweckmaCigerweise  nicht  filr  jeden  einzelnen 
Eisenbahndirektionsbezirk  besonders,  sondern  —  sei  es  far  den  ganzen 
Staatsbahnbercich,  sei  es  fiir  mehrere  Eisenbahndirektionsbezirke  —  ein- 
heitlich  erledigt  werden.  Zur  Abwicklung  dieser  Geschafte  sind  die 
Eisenbahndirektionen  in  Gruppen  zusammengezogen,  in  denen  jedesmal 
eine  Direktion  die  Geschaftsftthrung  hat.  Dieses  Gruppensystem  hat 
in  der  Eisenbahnverwaltung  teils  zur  FOrderung  der  Verkehrs-  und  Be- 
triebseinrichtungen,  teils  zur  Erhohung  der  Wirtschaftlichkeit,  teils  endlich 
zur  Ausgleichung  von  MiUverhaltnissen  in  der  Beamten laufbahn  einen 
breiten  Rautn.  Es  gehOren  dahin,  auSer  der  Tarifbearbeitung,  insbeson- 
dere:  die  Beschaffnng  und  Abnahme  der  Betriebsmittel;  die  Beschaffuug 
von  Oberbau-,  Betriebs-  und  Werkstattsmaterialien;  der  Ausgleich  der 
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Guterwagen  und  anderen  Bctriebsinittel  im  Bedarfsfallc,  die  Ausnutzung 
der  Werkstattenanlagen;  das  Verkehrakontroll-  und  Abrechnungswesen; 
die  Regelung  der  Anstellung  und  Beforderung  verschiedener  Beamten- 
klassen,  die  Ausarbeituug  der  Dienstanweisungen  ftir  das  Personal  usw. 
Die  Geschaftsfiihrung  in  den  Gruppen  ist  so  geregelt,  daC  tunlichst  jede 
Eisenbahndirektion  in  einem  der  Gruppen geschafte  die  FQhrung  hat. 

Nachrichtlich  mag  an  dieser  Stelle  noch  auf  die  Ausschusse  hin- 
gewiesen  werden,  die  zur  Vorbereitung  der  Entscheidung  der  Zentral- 
stelle,  insbesondere  fur  wichtige  technische  Angelegenheiten,  aus  Mit- 
gliedern  verschiedener  Eisenbahndirektionen  bestellt  sind.  Sie  sind  durch 
die  Ncuordnung  der  Verwaltung  nur  tiuBerlich  insowcit  beeinfluCt  worden. 
als  die  Zahl  der  beteiligten  Direktionen  sich  vermehrt  hat.  Dasselbe  gilt 
von  den  Einrichtungen  (Landeseiaenbahnrat,  Bezirkseisenbahnrate.  General- 
konferenzen  usw.)  auf  dem  Gebiete  des  Verkehrs-  und  Tarifwesens. 

Die  Seele  des  gesamten  Geschaftsbetriebes  elnes  Direktionsbezirks 
ist  nach  der  Neuordnung  mehr  wie  je  zuvor  der  President.  Er  tragi 
die  voile  Verantwortung,  ist  daftir  aber  auch  in  allem,  woran  er  mit- 
arbeitet  und  mitarbeiten  will,  allein  entscheidend;  ausgenommen  sind  nur 
Disziplinarsachen,  fur  welche  die  gesetzlichen  Vorschriften  gelten. 

Zur  Entlastung  des  Prasidentcn  sind  die  Ober-Regierungs  und 
Ober-Baurate  als  seine  standigen  Vertreter  bestellt;  ihnen  konnen  ge- 
wisse  umfangreiche,  aber  nicht  grundsatzlich  wichtige  Prasidialgeschftfte 
auch  in  Anwesenheit  des  Prasidenten  ubertragen  werden:  sie  sind  die 
Berater  des  Prasidenten  in  wichtigen  Fallen.  Die  Oberrate  verwalten  im 
ubrigen  Dezernate  ihrer  Fachrichtung. 

Die  Mitglieder  der  Eisenbahndirektionen  haben,  da  der  Prasident 
nur  einen  Teil  der  Geschaftssachen  mitprUfen  kann,  und  es  Abteilungs- 
dirigenten  zur  MitprUfung  nicht  gibt.  eine  selbstandige  Entscheidungs- 
befugnis  in  zahlreichen  Geschaften  erhalten.  In  Anbetracht  dieser  Selb- 
standigkeit  der  Dezernenteu  ist  aber  gleichzeitig  die  Einriehtung  eines 
weit  ausgebreiteten  Systems  der  gegenseitigen  Mitwirkung  der  Sach- 
dezementen  technischer  und  admini strativer  Fachbildung  ein- 
gefiihrt.  Um  diese  gemeinsame  Bearbeitung  wirksam  zu  gestalten,  sind 
die  Dozernatsgcschafte  der  Dircktionsmitglieder  in  ausfiihrlichen  Vor- 
schriften, Anweisungen  und  Anleitungcn,  welche  die  Zentralstelle  zur 
Verwaltungsordnung  erlassen  hat,  teils  ortlich,  teils  nach  Geschaftsmaterien 
nach  einheitlichen  Gesiehtspunkten  fUr  alle  Direktionsbezirke  abgegrenzt 
worden. 

Den  tirtlich  abgegrenzten,  den  sogenannten  Streckendezernaten.  drei 
und  mehr  in  jedem  Direktionsbezirk,  ist  hauptsachlich  die  Betriebs- 
aufsicht,  die   Bauausfuhrung  und   die   Eigentumsverwaltung  nebst  der 


Digitized  by  Google 


ordnuug  der  preuQUchen  Staatseisenbahnverwaltung. 


Diensthandhabung  zugewiesen.  Die  Streckendezenienten  sind  gleichsam 
die  Spezialdirektoren  ihres  Streckenbezirks,  in  dem  ihnen  die  eingehendste 
Kenntnis  aller  Verhaitnisse  des  Dienstes  ihres  Faches  beiwohnen  soil. 
Reichliche  gegenseitige  Mitarbeit  der  verschiedenen  Fachdezernate  soli 
die  umfassendste  Kenntnis  und  die  bestmogliche  Verwaltung  sichern. 
Die  fur  die  ubrigen  Geschafte  eingerichteten  Dezernate  umfassen  den 
ganzen  Direktionsbezirk,  aber  auch  fur  sie  ist  cine  ausgiebige  Mitbeteili 
gung  anderer  Dezernate  vorgesehen.  Eine  besonders  einflufireiche  Stellung 
hat  die  Neuordnung.  wic  in  einein  spflteren  Abschnitt  noch  besprochen 
wird,  dem  Etatsrat  eingerflumt. 

Die  Vorstihule  der  Eisenbahninspektionen  wirken  nach  dem 
der  Neuordnung  zugrunde  liegenden  Prinzip  einander  gleichgeordnet 
nebeneinander,  jeder  in  seinem  Dienstbercich.  Von  der  Zentralstelle  er- 
lassene  genaue  Geschafts-  und  Dienstanweisungen  regeln  ihre  Zustandig- 
keit  sowohl  gegenuber  den  hOheren  und  unteren  Stellen,  als  auch  unter 
sich,  soweit  sie  Ortlich  miteinander  in  Bertthrung  kommeu.  Nur  die 
Eisenbahndirektion  ist  zur  Leitung  berufen.  Die  Eisenbahninspektionen 
haben  die  Ortliche  Dienstaufsicht;  in  dieser  fur  die  Betriebsdurch- 
fflhrung  und  Verkehrsbewaitigung  wichtigen  unmittelbaren  Beaufsichti- 
gung  sind  sie  mit  weitgehenden  Bcfugnissen  ausgestattet.  Bci  Meinungs 
verschiedenheit  der  nebeneinander  wirkenden  Eisenbahninspektionen 
entscheidet  die  Eisenbahndirektion  mit  der  MaCgabe,  daC,  wenn  in  Betriebs 
angelegenheiten  Gefahr  ira  Verzuge  ist,  zunflchst  nach  der  Bestimmung 
des  Vorstandes  der  Betriebsinspektion  verfahren  wird. 

Der  Kreis  der  GeschHfte  jeder  Inspektion  ist  durch  die  bereits  er- 
wahnten  Geschaftsanweisungen  bis  in  alle  Einzelheiten  bestimmt.  Iui 
allgemeinen  kommt  er  in  der  amtlichen  Bezeichnung  der  Inspektionen 
zum  Ausdruck;  nur  ist  zu  erwfthnen,  daB  den  Betriebsinspektionen  auch 
die  Geschafte  der  Bahnuntcrhaltung  und  der  Bahnbewachung  unter  der 
Leitung  der  Eisenbahndirektionen  zugewiesen  sind.  Ftir  die  Beaufsichti  - 
gung  umfangreicherer  Bauausftthrungen  auf  neuen  Bahnstreckcn  und  den 
Betriebsstrecken  werden  nach  Bedarf  selbstandige,  oder  an  die  Eisen- 
bahndirektionen oder  Betriebsinspektionen  angegliederte  Bauabteilungen 
eingerichtet,  deren  Vorstande  in  ihren  Obliegenheiten  ebenfalls  mit  weit- 
gehenden Befugnissen  ausgerUstet  sind. 

Die  Stellen  der  Vorstande  der  technischen  Inspektionen  und  Bau- 
abteilungen sind  den  hoheren  Beamten  des  Ingonieur-  und  Masehinen- 
baufaches  vorbchalten.  Die  Stellen  der  Vorstande  der  Verkehrsinspektionen 
werden  teils  von  hOheren  Beamten  der  administrativen  Fachrichtung 
wahrgenommen.  zum  grOlieren  Teile  aber  mit  besonders  befahigten 
Beamten  aus  dem  praktischeii  Verkehrs-  und  Betriebsdienst  besetzt. 
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Neben  dem  so  gehandhabten  Grundsatze,  alle  unntitigen  Verwaltungs- 
instanzen  zu  bcseitigen,  die  Verantwortlichkeit  .des  einzelnen  zu  erhohen 
und  cine  wirksame  gegenseitige  Mitarbeit  der  nebeneinander  gestellten 
Beamten  sieher  zu  stellen,  tritt  als  ein  weiterer  Grundsatz  in  allem,  was 
zur  Durchfiihrung  der  Verwaltungsordnung  von  1895  angeorduet  ist,  die 
Einheitlichkeit  zutage,  nach  wclcher  der  gesamtc  GeschHftsbetrieb 
von  der  untersten  bis  zur  obersten  Stelle  und  zwar  naeli  dem  Gesiehts- 
punkte  geregelt  ist,  daB  die  kaufmannische  Art  der  Gesehflfts- 
erledigung  sich  auch  fur  ein  groBes  staatliches  Verkehrsinstitut  be- 
sonders  eigne. 

Die  Zentralstelle  beschrankte  sich  darmn  nicht,  wie  bei  dem  ErlaB 
der  fruheren  Organisationsbestimmungen,  auf  eine  allgeraeine  Ausfiibrungs- 
verordnung,  sondern  sie  traf  die  MaBnahraen  zur  Durchfiihrung  der  Ver- 
waltungsordnung  bis  in  alle  Einzelhciten.  AuBer  den  Geschaftsordnungen 
und  den  Geschaftsanweisungen  fUr  die  Eisenbahndirektionen,  Eisenbahn- 
inspektionen  und  Bauabteilungen  erlieB  sie  auch  Anweisungen  fur  die 
Erledigung  der  oben  bezeichneten  Gruppengeschttfte  und  regelte  die 
gleichrailBige  Behandlung  anderer  gleiehartiger  Geschafte,  wie  der  Personal- 
angelegenheiten  der  Bediensteten,  der  Dienstrevisionen  usw. 

In  der  Erkenntnis,  daB  bei  einer  Verkehrsanstalt  von  so  gewaltigem 
Geschftftsbetriebe  die  Einrichtung  des  Bureauwesens  nicht  bloB  fur  die 
Wirtsehaftlichkeit  der  Verwaltung,  sondern  auch  fQr  die  prompte  und 
zuverlftssige  Erledigung  der  Geschrtfte  von  groBer  Bedeutung  sei,  erlieB 
die  Zentralstelle  auch  fur  den  Gesehflftsgang  und  die  Geschaftserledigung 
in  den  Bureaus  bis  in  das  einzclne  gehende  Bureauordnungen.  Bei 
alien  Eisenbahndirektionen  wurden  die  gleichen  Bureauabteilungen  ge- 
bildet;  selbstiindige  Registraturabteilungen  mit  weitschweiflger  Listen-  und 
Aktcnfiihrung,  die  sich  im  Laufe  der  Zeit  in  iibcrtriebener  Sorge  urn  den 
Verbleib  jedes,  auch  des  unbedeutendsten  Sehriftstuckes  herausgebildet 
batten,  die  man  aber  im  kaufmiinnischen  Verfahren  nicht  kennt,  wurden 
nicht  mehr  geduldet,  vielmehr  wurden  bureaumftBige  Erledigung  und 
registraturmjiBige  Arbeit  unter  Beseitigung  unnotiger  Listenfiihrung  in 
den  Bureauabteilungen  vereinigt  und,  soweit  irgend  moglich,  wieder  in 
eine  Hand,  d.  h.  in  die  Hand  des  Expedienten  gelegt,  der  damit  sein 
eigener  Registrator  wurde. 

Zugleich  wurde  das  Bcrichtswesen  eingeschrankt  und,  sofern  der 
miindliche  Verkehr  geniigte,  jede  Schreibarbeit  untersagt;  statistische  Nacli- 
weise  mannigfaltigster  Art  wurden  aufgehoben,  dagegen  wurden  die 
meehanischen  Hilfsmittel  des  Geschaftsvcrkehrs,  wie  Kopierverfahren, 
Schreibmasciiinen.  Vordrucke  aller  Art.  Eisenbahndienstkarten  nach  Art 
der  I'ostkarten,  Seliriflenbucher,  ursehriftliche  Oesehaffserlcdigung,  verein- 
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t'achte  Aktenftthrung,  Laufmappen  an  Stelle  von  umstandlichen  Notierungen 
usw\.  in  ausgiebigstem  Umfange  auch  im  Eisenbahnbureaudicnste  eingefiihrt. 

Man  beschriinkte  sich  nicht  darauf,  alle  diese  Regelungen  nur  fur 
die  von  der  Neuordnung  bertthrten  Verwaltungsbureaus  der  Eisenbahn- 
(iirektionen  und  Eisenbahninspektionen  zu  treffen,  man  regelte  von  der 
Zentralstelle  aus  auch  den  inncrcn  Geschaftsbetrieb  in  und  mit  den 
Aufienstellen  (Stationen,  Abfertigungsstcllen.  Bahnmeistereien  und  Werk- 
meistereien).  Dureh  die  Einftthrung  vereinfachter  Berichtsmuster,  dureh 
die  Anordnungen  von  Fragebogen,  deren  Bcantwortung  nur  knappe,  tun- 
lichst  zifferm&Cige  Angaben  beansprueht.  und  dureh  iihnliche  Verein- 
fachungen  schaftte  man  diesen  Stellcn  mannigfache  Erleichterungen  ira 
Schreibwesen,  um  sie  fur  ihre  hauptsachlichsten  Aufgaben  der  iiulieren 
Dienstausubung  freier  zu  machen. 

Mit  dem  ErlaC  der  so  gestalteten  Bureauordnungen  kamen  die  Ar- 
beiten  zur  Regelung  des  GescMftsganges.  die  unter  den  frttheren  Organi- 
sationen  breiten  Spielraum  hatten  und  grotfen  Kostenaufwand  ver- 
ursachten,  in  Wegfall;  nur  die  Einfuhrung  noch  einfacherer  Einrichtungen 
ist  den  Eisenbahndirektionen  iiberlassen;  MaBregeln,  die  irgend  eine  Um- 
standlichkeit  in  der  Bearbeitung  zur  Folge  haben  konnten,  sind  nicht 
zulii8sig. 

Die  Grundziige  und  Ziele  der  Finanzreform. 

Leitender  Grnndsatz  fttr  die  gleichzeitig  mit  der  neuen  Verwaltungs- 
ordnung  von  der  Zentralstelle  der  preuBischen  Staatseisenbahnverwaltung, 
<oweit  dies  die  Zustandigkcit  erforderte,  unter  Mitwirkung  der  Koniglichen 
Oberrechnungskammer  erlassene  Finanzordnung  ist  die  Absicht  gewesen, 
die  gesaiute  Finanzgebarung  des  gewaltigen  Verkehrsinstituts  so  einfach 
und  so  ubersichtlich  zu  gestalten,  als  es  die  Sorge  fur  eine  gesunde 
Wirtschaftsftthrung  in  den  zahlreichcn  Gliedem  der  ausgedehnten  Ver- 
waltung  erheischt.  Nicht  tibertriebene  und  daher  falsche  Sparsamkeit  soil 
angewendet  werden,  sondern  eine  gesunde  Ordnung,  wie  sio  im  ersten 
Teile  der  Finanzordnung  selbst  mit  folgenden  Worten  gekennzeichnet  wird: 

„Jeder  Dezernent  hat  bei  der  Bearbeitung  seiner  Ge- 
schaftssachen  nicht  nur  die  seinem  Dezernate  entsprechende 
besondere  Fach  rich  tun  g  (nach  der  rechtlichen,  tech  nisc  hen,  ver- 
kehrs-  und  sozialpolitischen  Seite  usw.)  zu  verfolgen,  sondern 
auch  zu  prttfen,  ob  die  Ent scheidung  mit  den  GrundsMtzen  einer 
verstflndigen  Wirtschaftsftthrung  vereinbar  ist.  Dabei  dttrfen 
selbstverstflndlich  nicht  kleinliche  Rttcksiehten  walten,  viel- 
mehr  soli  gerade  bei  einer  in  steter  Entwicklung  begriffenen 
staatlichen  Verkehrsanstalt  dureh  umsichtige  und  wohldurch- 
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dachte  MaBnahmcn,  durch  Herstellung  von  gediegenen  Anlagen, 
durch  Vorhaltung  eine6  tuchtigen,  alien  Anforderungen  ent- 
sprechendcn  Personals  usw.  bei  voller  Aufwendung  der  erfor- 
derlichen  Miltel  die  sichere  und  zweckmaBige  Betriebsfuhrung 
sowie  eine  geordnete  Verkehrsleitung  gewahrleistet  und  da- 
durch  groBeren  Aufwendungen,  die  zu  oft  mit  mangelhaften 
und  unzureichonden  Anlagen  verbunden  sind,  und  Einnahme- 
verlusten,  die  eine  raangelnde  FOrderung  des  Verkehres  zur 
Folge  haben  kOnnen,  vorgebeugt  werden." 

Nach  diesen  Erwiigungcn  wurde  zunachst  das  Etatsmuster  in 
grundlegender  Weise  umgestaltot.  Bis  zura  Jahre  1895  wurden  die  Aus- 
gaben  nach  cinem  Etatsmuster  gebucht,  das  dem  Normalbuchungs- 
formular  fur  die  Eisenbahnen  Deutschlands  entsprach.  Dieses  Muster  trug 
den  Anforderungen  der  Statistik,  die  geraume  Zeit  nach  dem  Jahresablauf 
einsetzt,  um  hiernach  wertvolle  Schlusse  auf  die  Gesamtentwicklung  des 
Eisenbahnwesens  zu  Ziehen,  in  volleni  Umfange  Rechnuug,  aber  es  war 
kompliziert  und  hatte  eine  auBerst  kostspielige  Buch-  und  Rechnungs- 
fuhrung  bei  den  Eisenbahnen  zur  Folge.  Trotz  seiner  Umstandlichkeit 
und  Kostspieligkcit  aber  lieB  es  die  Durchsichtigkeit  und  Cbersichtlichkeit 
vermissen,  die  notwendig  sind,  um  schon  im  Laufe  des  Jahres  den 
Stand  der  Finanzen  genau  zu  verfolgen  und  oiner  ungesunden  Wirtschafts- 
filhrung  auf  frischer  Tat  nachzugchen  und  abzuhelfen. 

Das  neue  Etatsmuster  der  preuBischen  Staatseisenbahnen,  nach  dessen 
Formen  bald  danach  mit  Zustimmung  aller  deutschen  Staatsregierungen 
mit  Eisenbahnbesitz  auch  das  Normalbuchungsformular  umgestaltet  wurde, 
ist  nach  dem  Grundsatze  ausgearbeitet,  die  Ausgaben  so  nachzuweisen, 
wie  sie  entstehen,  d.  h.  nach  dem  Diensteinkomnien  der  Beamten,  nach 
den  Ltthnen  des  Arbciterpersonals,  nach  den  Kosten  des  Materials,  nach 
den  Leistungen  der  Handwerker  usw.  Dabei  muBten  zugleich  die  Vor- 
schuBkonten,  bei  denen  zeitwcise  mehr  als  100  Millionen  Mark  zu  Buche 
standen.  fallen;  das  Werkstattenwesen  und  andere  Nebenverwaltungen 
wurden  in  den  regelmaBigen  Etat  cingefilgt,  was  zur  Folge  hatte,  daB 
auch  die  Uber  diese  Verwaltungen  bis  dahin  aufgestellten  Sonderrech- 
nungen  entfielen. 

Zur  Erganzung  des  Etatsmusters  wurde  die  Buchungsordnung 
erlassen:  sie  regelt  nach  den  etatsrechtlichen  Begriffen  und  Grundsatzen 
in  gemeinverstandlicher,  auch  fur  den  Rechnungsbeamten  geeigneter  Dar- 
stellung  den  reehnungsmaBigen  Nachweis  jeder  mttglichen  Einnahme  und 
Ausgabe  und  sichert  die  GleicluuaBigkeit  der  Buchung  und  damit  eine 
zuverlassige  Vergleichbarkeit  in  alien  Verwaltungsbezirken.  Dabei  ist 
der  Grundsatz,  daB  die  aus  derselben  (Quelle  herriihrenden  Ausgaben  nur 


Digitized  by  Google 


ordnungr  der  preuttischeu  Staatseisenbahnverwaltung. 


317 


an  einer  Verrechnungsstelle  nachzuweisen  sind,  in  weitestem  Umfange 
zur  Geltung  gebracht.  Die  Zahl  der  Rechnungsbelage  hat  sich  infolge- 
dessen  ganz  bedeutend  verinindert. 

Eine  weitere  Anweisung,  der  Rechnungsordnung,  bestimmt  die 
Form  der  Einnahmeanweisungen  und  der  Ko6tenrechnungen  der  ver- 
schiedensten  Arten.  Ausfiihrliehe  Vorschriften  und  fur  alle  vorkommen- 
den  Falle  eingerichtete  Rechnungsmuster  erleichtern  die  Bearbeitung  der 
gerade  im  Staatseiseubahnhetriebe  besonders  zahlreichen  Hechnungssachen 
und  verhuten  Verstttlie  gegen  die  etatlichen  und  fonnellen  Vorschriften. 

Durch  eine  Werkstattenordnung,  Materialienordnung,  Druck- 
sachen-  und.  Inventarienordnung  sind  alle  fttr  diese  Sondergebiete 
gelteuden  Finanzvorschriften  neu  aufgestellt.  Jede  der  Vorschriften  falit 
alle  bis  dahin  zerstreut  erlassenen  Anordnungen  des  Sondergebiets 
zusammen  und  ordnet  gleichzeitig  die  Bestellung,  Vereinnahmung, 
Rapportierung  der  Materialien,  Drucksachen  usw.  auch  filr  die  Falle  der 
Behandlung  dieser  Geschftfte  in  Direktiousgruppen.  An  die  Stelle  des 
vielgestaltigen  Rapportierungswesens  ist  ein  vereinfachtes  Verfahren  ge- 
lreten;  insbesondere  im  Werkstattenwesen  ist  die  Buchftthrung  auf  weniger 
als  die  Halfte  eingeschrankt  worden. 

Die  Aufhebung  der  Betriebskassen,  dann  aber  auch  die  Umgestaltung 
des  gesamten  Etatswescns  sind  von  einschneidender  Bedeutung,  nament- 
lich  auch  fttr  das  Kassenwesen  gewesen,  sodali  mit  der  Xeuordnung  nicht 
blo£  die  Hauptkassenordnung,  sondern  auch  die  Stationskassen- 
ordnung  und  die  Baukassenordnung  neu  erlassen  wurden.  Die  neuen 
Kassenordnungen  haben  zuerst  von  alien  derartigen  Anweisungen  fur 
Staatskassen  im  umfangreicheren  MalJe  von  dem  Giroverkehr  der  Reichs- 
bank  Gebrauch  gemacht  und  durch  wcitgehende  gegenseitige  Aushilfe 
der  Kassen  des  gesamten  Staatsbahnbereiehs  eine  grolie  Beweglichkeit 
des  Kassenverkehrs  nicht  bloli  innerhalb  der  Verwaltung,  sondern  auch 
mit  dem  Publikum  herbeigeftthrt.  Gleichzeitig  sind  die  Buchhalterei- 
geschafte  so  geordnet,  daC  unbeschadet  der  Sicherheit  und  Cbersichtlieh- 
keit  die  Hauptkassen  ohne  jede  Personalverslarkung  die  Buchhalterei- 
geschafte  der  aufgelosten  Betriebskassen  mitubernehmen  konnten. 

Oberhaupt  sind  alle  Vorschriften  der  genannten  Ordnungen  auf  die 
grotftmogliche  Klarheit  und  auf  die  Vereinfaehung  der  Form  ge- 
richtet.  Durch  Zusammenfassungcn  und  Hinweise  ist  die  Anzahl  der 
Rechnungsbelege  erheblich  vermindert,  die  Rechnungsbescheinigungen 
sind  vereinfacht,  und  die  Buchungsstcllen  erheblich  verringert.  In  hohem 
MaBe  ist  dieses  Bestreben  dadurch  unterstutzt  worden,  dalJ  gleichzeitig 
die  Konigliche  Oberrechnungskammer  eine  Anweisung  zur  Reehnungs- 
legung  fur  die  Behorden  und  Kassen  der  Eisenbahnverwaltung  erlassen 
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hat,  die  nicht  nur  alle  Einzelheiten  der  Rechnungslegung  in  klarster  Form 
bestimmt,  sondern  auch  weitgehende  Vereinfachungen  eingeftthrt  hat,  wie 
sie  eiue  groCe  Erwerbsanstalt  in  ihren  steten  Wechselbeziehungen  zu  der 
verkehrtreibenden  Welt  UDbedingt  bedarf.  Durch  die  Anweisung  zur 
Rechnungslegung  sind  zum  ersten  Male  alle  Anforderungen,  welche  die 
Oberrechnungskammer  bei  der  Revision  der  Rechnungen  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung  stellt,  in  einem  Werke  zusammengetragen,  damit  iiber- 
fliissige  Arbeiten  unterbleibcn,  die  nOtigen  Angaben  aber  sogleich  bei  der 
Anweisung  herbeigeschafft  werden. 

Den  Kernpunkt  der  Finanzreform  bildet  neben  der  Umgestaltung 
des  Etatsmusters  der  ErlaC  einer  Wirtschaftsordnung.  Sie  hat  den 
Zweck,  einmal  alle  die  Grundsfttze,  von  denen  sich  der  Staatsbahnbeamte 
bei  der  Wahrnehmung  eines  Amtes  in  bezug  auf  die  Wirtschaftlichkeit 
leiten  lassen  soli,  klar  atiszusprechen,  und  zum  anderen,  Einrichtungen 
zn  schaffen,  die  eine  Cberwachung  des  WirtsehaftserTekts  schon  im  Laufe 
des  Jahres  in  den  kurzesten  Zeitabschnitten  erraOglichen. 

Von  welchem  Geiste  die  Bearbeitung  der  Finanzsachen  in  der 
Staatseisenbahnverwaltnng  geleitet  sein  soil,  ist  oben  bereits  angetuhrt 
Die  Wirtschaftsordnung  enthttlt  eingehende  Weisungen  fiir  die  leitenden 
Beamten  und  Stellen,  wie  danach  in  alien  Einzelflillen  zu  verfahren  ist. 

Groficn  Wert  legt  die  Wirtschaftsordnung  auf  die  Selbstprtlfung  der 
Behttrde.  Ura  diese  Selbstprtlfung  ihrer  WirtschaftsfUhrung  ira  Laufe  des 
Jahres  ausiiben  zu  kOnnen.  ist  durch  die  Wirtschaftsordnung  fttr  jede 
Eisenbahndirektion  einc  Revisionsstelle  eingesetzt,  die  unter  der  Ober- 
leitung  des  Etatsrats  steht.  Dem  Etatsrat  obliegt  in  Unterstutzung  des 
Prasidenten  die  besondere  Aufgabe  der  Cberwachung  der  Finanzgebarung. 
An  der  Spitze  der  Revisionsstelle  steht  ein  Rechnuugsdirektor,  der  aus 
den  beffthigten  Beamten  des  praktischen  Rechnungsdienstes  hervorgeht 
Die  Revisionsstelle  hat  nach  den  Vorschriften  der  Wirtschaftsordnung 
nicht  bloB  die  Geldanweisungen  schon  bald  nach  der  Entstchung,  sondern 
auch  alle  diejenigen  Cbersichten,  Angaben  und  Rapportierungen  viber 
Materialien,  Drucksachen,  Inventarien,  Personal  usw.  zu  priifen,  welche 
auf  den  Wirtschaftseffekt  von  EinfluU  sind.  In  der  Revisionsstelle  soli 
den  Dezcrnenten  und  dem  Prasidenten  ein  Hilfsmittel  an  die  Hand  ge- 
gebeu  werden,  Fehler  und  Mftngel  in  der  Wirtschaftsgebarung  unverweilt 
zu  erkennen  und  fUr  ihre  Abstellung  zu  sorgen. 

Durch  die  Wirtschaftsordnung  ist  ferner  eine  in  einfachsten  Formen 
gehaltene,  aber  zuveriassig  arbeitende  Kontrollcinrichtung  geschaffen, 
durch  die  jeder  verantwortlichen  Verwaltungsstelle  fiir  ihren  Bezirk 
und  der  Zentralstelle  fiir  das  gesamte  Unternehmen  allmonatlich  ein 
Oberblick  iiber  die  rinanzielle  Lage  gegeben  wird,  ohne  welche  eine 
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geordnete  Wirtschaftsfiihrung  in  einer  so  vielen  iiuBeren  Einfiussen  und 
Zufalligkeiten  unterworfenen  Betriebsverwaltung  nieht  moglich  ist. 

Die  Durchfiihrung  und  Ausgestaltung  der  Neuordnung  seit  dem 

1.  April  1895. 

Die  im  Jahre  1895  geschaffenen  Reformen  in  der  Verwaltung  und 
im  Finanzwesen  sind,  wie  von  dem  verantwortlichen  Minister  wiederholt 
bei  den  Etatsberatungen  im  Landtage  ausgesprochen  ist,  unter  bereit- 
williger  Hilfe  aller  beteiligten  Behdrden,  Dienststellen  und  Beamten  in 
dem  Gciste  und  Sinne  durchgefiihrt,  in  dem  sie  gedacht  und  getroffen 
sind.  Mit  ailem  Nachdruck  hat  die  Zentralstelle  —  soweit  nOtig,  durch 
Brtliche  Priifuug  und  Unterweisnng  —  die  Oberleitung  in  die  neuen  Formen 
gefOrdert  und  erleicbtert.  In  mehrfacher  Hinsicht  sind  im  Laufe  der 
Jahre,  wie  auch  weitcr  unten  noch  ausgefilhrt  wird,  die  geschaflfenen 
Einrichtungen  noeh  ergiinzt  und  vervollkommnet  worden:  an  den  Grund- 
ziigen  aber  ist  nichts  geandert. 

Zu  den  20  Eisenbahndirektionen  ist  am  1.  April  1897  die  KOniglich 
PreuUische  und  GroBherzoglich  Hessisehe  Eisenbahndirektion  in  Mainz 
hinzugetreten,  nachdem  nach  Erwerb  der  Hessischen  Ludwigsbahn  durch 
PreuGen  und  Hessen  der  Eisenbahnbesitz  dieser  beiden  Staaten  zu  einer 
Eisenbahnbetriebs-  und  Finanzgemeinschaft  vereinigt  worden  war.  Am 
1.  Oktober  1902  ist  dieser  Behorde  zufolge  eines  Staatsvertrags 
zwischen  PreuBen,  Baden  und  Hessen  auch  die  Verwaltung  der  Main- 
Neckarbahn,  deren  Sonderdirektion  in  Darmstadt  aufgehoben  wurde,  unter 
Oberleitung  des  preuBischen  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  als  Leiters 
der  preuCisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  ubertragen  worden. 

AuBer  dem  preuBischen  Teil  der  hessischen  Ludwigsbahn,  dem  ge- 
samten  hessischen  Eisenbahnbesitz  und  der  Main-Neckarbahn  sind  dem 
Staatsbahnverwaltungsbereiche  seit  dem  1.  April  1895  durch  ttbergang 
auf  den  Staat  die  Weimar-Geraer  Eisenbahn,  die  Saaleisenbahn,  femer  die 
Eisenberg-Crossener  Eisenbahn  und  die  Ostrowo-Skalmierzycer  Eisenbahn, 
sodann  die  Kiel- EckernfOrde  -  Flensburger,  die  Stargard  -  Cttstriner,  die 
Marienburg-Mlawkaer,  die  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn  und 
die  OstpreuBische  Sudbahn  und  zuletzt  die  Breslau-Warschauer  Bahn  — 
in  einer  Gesamtlange  von  1354,29  km  —  hinzugetreten.  Seit  dem  1.  Juli 
1904  ist  sodann  auch  der  Betrieb  auf  den  bis  dahin  verpachtet  gewesenen 
oberschlesischen  Schmalspurbahnen  (136,84  km)  auf  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung  ubergegangen. 

Sowohl  der  Hinzutritt  dieser  Bahnen,  als  auch  andere  Ursachen, 
insbesondere  die  Neueroffnung  von  Bahnstrecken  und  das  Bestreben,  die 
Fahrplanbearbeitung  im  Frieden  und  Mobilmachungsfalle,  die  Zugdurch- 
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fOhning  and  die  Wagendisposition  auf  zusaminenhangenden  Bahnlinien 
in  einer  Hand  zu  haben,  haben  wiederholt  zu  anderen  Abgrenzungen  der 
Eisenbahndirektionsbezirke  und  zur  Xeueinrichtung  von  Inspektionen  ge- 
fiihrt.  Dabei  ist  zugleich  darauf  Bedacht  genommen  worden,  die  Untersehiede 
im  Gesehaftsumfange  der  Eisenbahndirektionen  tunlichst  auszugleichen. 

Infolgedessen  bestehen  ftir  den  gesamten  Verwaltungsbereich,  der 
vom  Ende  des  Jahres  1894  bis  zum  Ende  des  Jahres  1904  von  26  415 
anf  34  048  km  angewaehsen  ist.  statt  der  oben  genannten  Zahl  von  Eisen- 
bahndirektionen (20)  and  Eisenbahninspektionen  (457  ohne  TelegTaphen- 
inspektionen)  nunmehr  21  Eisenbahndirektionen  and  255  Betriebs-  und  je 
H8  Maschinen-,  Werkstiltten-  und  Verkehrsinspektionen,  zusammen  also 
519  Eisenbahninspektionen.  AuCerdem  bestehen  jeweilig  in  grOBerer  oder 
geringerer  Zahl  unter  den  Eisenbahndirektionen  ftir  die  Ausftihrang  von 
nmfnngreichen  Neubauten  Bauabteilungen.  Sir  werden  vom  oberleitenden 
Minister  nach  Bedarf  eingesetzt  und  aufgelost. 

Nattirlich  ist  auch  die  Zahl  der  Dezementen  bei  den  Eisenbahn- 
direktionen  mit  dem  Zuwachs  an  Geschaften  gestiegen. 


(1  a  v  o  n 

Die  Zahl  ubei  haupt  bau-  und  . , 

ad-  ;  lnaschinen- 

,  betnebH- 
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149 

122 

50 

betrHgt  in  1906   

397 

170 

174 

63 

• 

jetzt  mehr  .    .  . 

7(5 

21 

58 

3 

Von  den  administrativen  Dezernenten  sind  15  noch  nicht  etatsmaBig, 
die  teclmischen  Dezernenten  bekleiden  silmtlich  etatsmaBige  Mitgliedstellen. 

AuBer  don  dureh  die  Anderungen  der  Direktionsbezirke  notig  K^- 
wordenen  Allerhochsten  Erlassen  ist  zweimal  die  landesherrliehe  Ge- 
nehmigung  zu  wichtigeren  Anderungen  der  Verwaltungsordnung  erbeten 
worden,  beidemal  zur  Erzielnng  einer  groBeren  Vereinfaehung. 

Durch  Allerhochsten  ErlaB  vom  30.  .Tanuar  1900  ist  der  Minister 
ermftchtigt  worden.  den  Vorstehern  der  Dienststellen  (Stationen.  Ab- 
fcrtigungsstellen,  Hahnmeistereien .  Werkmeistereien)  die  Bet'ugnis  zu 
vorlautigcn  Kassenamveisungen  beizulegen.  Die  MaBnahme  bezweckt  eine 
rasche  Auszahlung  der  Lohne  an  das  Arbeiterpersonal  und  der  Neben- 
beztlge  an  das  Lokomotiv-  und  Zugpersonnl  nuter  Yenneidnng  aller 
ninstandlichen  Formen. 
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Eine  wichtige  Anderung  betraf  die  durch  den  Allerhfiehsten  ErlaB 
vom  23.  Dezember  1901  genehmigte  Anderung  der  Verwaltungsordnung, 
dnrch  welche  die  Telegrapheninspektionen  aufgehoben  und  ihre  Ge- 
schftfte  auf  die  Eisenbahndirektionen  and  Betriebsinspektionen  ttbertragen 
wurden. 

Die  Organisation  des  technischen  Telegraphen  wesens,  die  bei 
der  Neuregelnng  am  1.  April  1895  im  allgemeinen  unheriihrt  geblieben 
war,  hatte  sich  immer  mehr  als  unzulanglich  erwiesen,  je  mehr  die  Tele- 
graphie  im  engeren  Sinne  hinter  den  elektrischen  Block-  und  anderen 
Sieherungsanlagen  im  Eisenbahndienste  an  Wichtigkeit  zuruckgetreten  ist. 
Die  Beruhrung  zwischen  elektrischem  Signal-  und  Sicherungswesen  einer- 
seits  und  dem  Betriebe  andererseits  mufite  zu  der  Erwagung  ftthren,  die 
gesamten  Dienstobliegenheiten  der  Beamten  des  technischen  Telegraphen- 
wesens  auf  die  Stellen  zu  ubertragen,  die  ftlr  die  Durchfilhrung  des  geord- 
neten  Betriebes  und  fttr  die  siehere  Unterhaltung  der  ttbrigen  dem  Be- 
triebe dienenden  Anlagen  berufen  sind.  Aus  diesen  Erwttgungen  wurden 
die  Telegrapheninspektionen  rait  dem  1.  April  1902  aufgelost  und  ihre 
Geschafte,  soweit  sie  allgemeiner  Art  sind  und  den  ganzen  Eiscnbahn- 
direktionsbezirk  betreften,  den  Eisenbahndirektionen,  im  Ubrigen  den 
Eisenbahnbetriebsinspektionen  Ubertragen.  Gleichzeitig  wurde,  entsprechend 
der  groCen  Bedeutung  des  elektrischen  Sicherungs-  und  SignalweBens  fur 
die  Staatseisenbahnen,  bei  jeder  Eisenbahndirektion  ein  besonderes  Dc- 
zernat  fUr  das  teehnisehe  Sicherungs-  und  Telegraphenwesen  eingerichtet. 

Auch  die  aasfflhrenden  Stellen,  die  Telegraphenmeifttereien,  wurden 
aufgehoben  und  ihre  Dienstverrichtungen  den  Bahnmeistereien  iibertragen, 
deren  Zahl  sich  dort,  wo  die  Sieherungsanlagen  besonders  umfangreich 
sind,  durch  Einschiebung  neuer  Bahnmeistereien  oder  durch  Bildung  be- 
sonderer  Stcllwerksbahnmeistereien  erhrdite.  Die  Erweiterung  der  Befug- 
nisse  der  Bahnmeistereien  auf  dem  Gebiete  des  Telegraphen-  und  Sicher- 
heitswesens  ist  der  Ausgangspunkt  zur  Hebung  des  Bahnmeisterstandes 
durch  Vermehrung  der  Bahnmeistereien  I.  Klasse  und  durch  Schaffnng  von 
Oberbahnmeistereien  gewesen. 

Eine  durchgreifende  Neuordnung  erfuhr  im  Jahre  1900  das  zur  Fest- 
>tellung  der  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Giiterverkehr  berutene 
Verkehrskontrollwesen.  Zwar  blieben  die  Sitze  der  Kontrollbureaus 
mit  wenigen  Ausnahinen  aus  RUcksichten  auf  die  Wunsche  der  beteiligten 
^tadte  unveriindert,  al»er  der  innere  Geschaftsgang  wurde  dnrch  Xeu- 
bearbeitung  der  gesamten  Reehnungsunterlagen  wesentlich  vereinfacht 
und  spater  auch  das  Abrechnungsverfahr«n  mit  fremden  Bahnen  neu  ge- 
ordnet.  Gftnzlich  aufgehoben  wurden  die  Wagenkontrollen,  indein  die 
Ermittlung  der  Leistungen  der  Betriebsmittel  neu  geordnet  und  in  we*ent- 
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lich  eint'aeherer  Gestalt  den  Betriebsbureaus  der  Eiseubahndirektionen 
auferlegt  wurde. 

Fiir  den  Gesehiiftsgang  und  die  Geschafteerledigung  in  den  Bureaus 
der  Eiseubahndirektionen  und  Eisenbahninspektionen  wurden  in  den 
Jahren  1900  und  1901  neue  Burcauordnungen  erlassen.  Sie  regeln  in 
noch  eingehenderer  Weise  und  noch  einfacherer  Form  die  bureau-  und 
kanzleimftliige  Bearbeitung  und  entziehen  jedem  unntftigen  Formenwesen 
den  Boden. 

In  den  darauffolgenden  Jahren  1901  und  1902  wurden  die  Anleitung 
zur  Aufstellung  des  Geschaftsplanes  der  Eiseubahndirektionen  und  die 
Gesehaftsanweisungen  fur  die  samtlichen  Inspektionen  neu  bearbeitet, 
gleiehzeitig  trat  eine  erganzte  und  erweiterte  Anweisung  zur  Bchandlung 
der  Personalangelegenheiten  bei  den  Inspektionen  in  Kraft. 

Alle  auf  das  Verwaltungswesen  der  Staatseisenbahnverwaltung  bezug- 
lichen  Verordnungen,  Anweisungcn  und  Erlnsse  wurden  ira  Oktober  1902 
zum  Handgebrauch  fiir  die  ausfiihrenden  Stellen  in  einem  Sammelwerk: 
„Vorschriften  fur  die  Verwaltung  der  vereinigten  Preuliischen  und  Hessischen 
Staatseisenbahnen"  (Berlin,  Julius  Sittenfeld)  zusainmengestellt. 

In  gleichem  Schritt  mit  der  Ausgestaltung  der  Verwaltungsorduung 
ging  die  Ergiinzung  und  Vervollkommnung  der  Finanzordnung;  auch  hier 
wurde  indessen  an  dem  Gruudgedanken  der  Reform  nichts  geandert. 
Der  ErlaB  des  Gesetzes,  betreffend  den  Staatshaushalt,  vom  11.  Mai  1898 
(G.-S.  S.  77)  gab  zu  wesentlichen  Anderungen  keinen  AnlaB,  weil  die 
hauptsachlichsten  Grundlagen  der  Finanzordnung  sich  mit  dem  Gesetze 
in  Einklang  befanden. 

In  mehreren  Nachtrftgen  wurden  in  den  Jahren  1897  bis  1899  Er- 
gftnzungen  getroffen,  die  fast  ausnahmslos  eine  einfacherc  Bearbeitung 
des  Rechnungs-  und  Kassenwesens  bezweckten  und  eine  systematische 
Ordnung  der  Materialienkontrolle  schufen. 

In  gauzlich  neuer  Bearbeitung  wurde  sodann  die  Finanzordnung 
zum  1.  April  1901  herausgegeben.  Wichtigere  Xeuerungen  wurden  darin 
auf  dem  Gebiete  der  WirtscliaftsfUhrung  getroft'en.  Der  Etatsrat  wurde 
von  Geschiiften  mehr  formeller  Ait  zugunsten  einer  tfttigen  Mitwirkuug 
bei  alien  dcnjenigen  Geschiiften  befreit,  denen  in  bezug  auf  die  Wirt- 
sehaftlichkeit  erhOhte  Bedeutung  beizuinesscn  ist,  Zugleich  wurde  die 
Tatigkeit  der  Revisionsstelle  und  der  BehOrde  verscharft,  insbesondere 
dort  nutzbar  gemacht,  wo  nur  ein  rasehes  Zugreifen  den  Erfolg  sichert. 

Vereinfachungen  von  Bedeutung  sehuf  die  neue  Finanzordnung 
namentlich  in  dem  fiir  die  Staatseisenbahnen  bei  einem  Arbeiterpersoual 
von  mehreren  hunderttausend  Ktfpfen  umfangreichen  Lohnreehnungswesen 
und  auf  anderen  Gebieten,  auf  denen  der  Eisenbahnbetrieb  und  -vcrkehr 
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besonders  zahlreiche  Rechnungsarbeiten  crfordert,  wie  im  Fahrgeld-  und 
Fraehterstattungswesen,  bei  Schadenersatzausprttchen,  bei  der  Gebaudc-, 
Grundstttcks-  and  Lagerplatz  verwaltung  und  vor  alien  Dingen  im  Kasscn- 
wesen,  das  bei  aller  Vorsieht  im  Bargeldverkehr  nacb  den  einfaehsten 
Fornien  in  der  Buehfiihrang  eingerichtet  wurde. 

In  einem  am  1.  Oktober  1904  herausgegebenen  Nachtrage  zur  Finanz- 
ordnung  ist  u.  a.  die  Auszahlung  der  Pensionsbezuge  der  im  Ruhestand 
lebenden  Eisenbahnbeamten  und  der  Hinterbliebenen  verstorbencr  Eisen 
bahnbeamten  neu  geregelt,  eine  weitere  Vereiufaehung  in  der  rechneri- 
schen  Feststellung  regelmftBiger  Reehnungen  der  zahlreichen  AuCendieust- 
stellen  der  Verwaltung  herbeigefiihrt,  und  die  Benutzung  der  laufenden 
Kassenbuchungen  als  Jahresrechnung  mit  Zustimmung  der  Oberrechnungs- 
kammer  auf  wiehtige  und  umfangreiche  Rechnungsgebiete  ausgcdehnt. 

Diese  zum  weiteren  Ausbau  der  1895er  Reformen  getroffenen  MaC- 
nahmen  fallen  zum  Teil  bereits  in  die  Amtszeit  des  IStaatsministers  von 
Buddc.  Er  ist,  getreu  seiner  Programmrede,  in  der  Frage  der  Ordnung 
der  Verwaltung  und  des  Finanzwesens  der  Staatseisenbahnverwaltung  auf 
dem  Wegc  seines  Amtsvurgiingers  weiter  vorwiirls  gcschritten  und  hat 
sogar  wiehtige  Teile  der  im  Dienstbetriebe  der  Eiscnbahndircktioncn 
erprobten  geschaTtlichen  Vereinfachungen  unter  weiterer  Vervollkonimnung 
und  innercr  Ausgestaltung  auf  den  GeschaTtsbetrieb  des  Ministeriums 
ubertragen,  von  dem  aus  sie  bereits  den  Weg  zu  andcren  Zentralstellen 
gefunden  haben. 

Die  Erfolge  der  Reform. 

Xach  zwei  Richtungen  hatte  die  Reform  eine  Verbesserung  ange- 
strebt.  GrOCere  Beweglichkoit  in  der  Betriebsfuhrung,  engere  Fuhlung 
der  lei  ten  den  Behtirden  nicht  nur  mit  den  wirtsehaftlichen  Kreisen  des 
Landes,  sondern  auch  mit  den  auCeren  Dienststellen  und  dem  ausfiihrenden 
Persoual  auf  der  einen  Seite  —  groBcre  Wirtsohaftliehkeit,  vor  alien 
Dingen  Ersparnis  an  dem  Kostenaufwand  fur  den  inneren  Verwaltungs- 
dienst,  auf  der  anderen  Seite. 

Ob  der  erstgenanute  Zweek  erreicht  ist,  kann  nur  nach  allgemeinen 
Beobachtungen  beurteilt  werden,  ein  Beweis  der  Richtigkeit  des  Urteils 
ist  nicht  zu  erbringen.  Als  feststehend  aber  wird  man  annehmen  konnen, 
daC  die  leitenden  Prasidenten  und  Dezernenten  der  Eisenbahndircktionen 
mit  den  Verkebrs-  und  Betriebsverhaltnissen  ihres  Bezirks  —  des  ganzen 
Direktions-  wie  des  Streckenbezirks  —  wohl  vertraut  siud.  Nach  der 
Art  der  Diensthandhabung  sind  die  zustandigen  Direktionsdezernenten 
zu  httufigcn  Bereisungen  ihrer  Bezirke  genotigt,  in  alien  Fragen  des  Baues, 
des  Belriebes  und  des  Verkehrs  haben  sie  zu  entseheiden  oder  mitzu- 
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wirken  und  zwar  auf  Grund  Ortlicher  Kenntnis  der  Dinge.    Eine  Zwischen- 
instanz,  die  fur  sich  diese  Befugnisse  in  Anspruch  nfthme,  gibt  es  niclit. 
Die  schnelle  Entscheidung  ist  durch  nichts  geheramt,  die  bureauinftGigen 
Formen  sind  vereinfacht,  so  dafi  die  sachliche  Erledigung  ihre  voile  Be- 
deutung  erhalt.    Die  Inspektionsvorsttlnde  sind  als  Organe  der  Direk- 
tionen  berufen,  die  Entscheidungen  vorzubereiteu  und  auszuftthren;  sie 
besitzen  in  ihrcm  engcrcn  Bezirke  die  genaueste  Kenntnis  der  Betriei>s- 
und  Verkehrsverhaltnisse,  und  sie  sind  gehalten,  den  Direktionen  alles 
Material  schriftlich  und  mundlich  zuzutragen,  was  ihnen  die  bestmOgliche 
Geschilftsfuhrung  erleichtert.    DaC  die  Inspektionen  der  verschiedenen 
Fachrichtungen  je  in  ihren  Bereichen  selbst&ndig  beobachten,  ist  fur  die 
Direktionen  nur  von  Vorteil;  verschiedene  Ansehauungen  klftren  die  Go- 
samtlage  und  verhuten  einscitige  MaCnahmen.    Ohne  alien  Zweifel  wickelt 
sich  so  die  GesehRftserledigung  einfaeher  und  rasehcr  ab  als  es  unter  der 
friiheren  Organisation  der  Fall  war.    Durch  jede  Vereinfachung  in  der 
Form  und  jede  Beschleunigung  in  der  Erledigung  hat  der  Aufwand  sich 
vermindert  und  die  sachliche  Erledigung  gewonnen.    Das  Schreibwerk 
ist  auCerordentlich  vereinfacht  und       um  eininal  einen  in  der  AuBenwelt 
beliebten  Ausdruek  zu  gebrauchen  —  dem  Bureaukratismus  ist  die  n&hrende 
Wurzel  entzogcn. 

GroCe  Aufgaben  auf  dem  Gebiete  des  Banes,  des  Betriebes  und  des 
Verkehrs  sind  ohne  alien  Zweifel  in  dem  letztverflossenen  Jahrzehnt  von 
der  Staatseisenbahnverwaltung  zu  leisten  gewesen.  Sie  hat  die  Aufgaben 
des  Verkehrs  ohne  wesentliehc  Storung  und  Stoekung  auch  in  Zeiten 
starken  Andranges  bcwflltigt;  die  Personen-  und  Guterheforderung  ist 
beschleunigt,  in  bezug  auf  die  sicherheitlichen  Anlagen  ist  die  Verwaltung 
nicht  zuriickgeblieben,  sondern  sie  hat  ohne  Zweifel  groCe  Fortschritte 
gemacht,  und  die  Bauten  zur  Erhohung  der  Leistungsfahigkeit  der  Bahn- 
anlagen,  zur  Erweitcrung  des  Schiencnnetzes  und  zur  Erleichterung  des 
Verkehrs  sind  mindestens  wie  in  friiherer  Wcise,  in  den  letzten  Jahren  in 
stcts  steigendem  Uinfange  gefordert.  J)abei  hat  sich  im  ausfiihrendcn 
Dienste  die  Zusammenfassung  von  Bau  und  Betrieb  in  den  Betriebs- 
inspektionen  bewJihrt,  wiihrend  den  Maschinen-  und  Verkehrsinspektionen 
in  ihren  um  das  Mchrfache  groCeren  Bezirken  ebenfalls  eine  ausgiebige 
Wirksamkeit  zugewiesen  ist. 

Die  gewaltige  Arbeit,  die  mit  dem  ZusammcnschluG  der  Eisenbahnen 
Preuliens  und  Hessens  in  eine  Gemcinschaft  und  mit  der  Ncuregelung 
der  Verwaltung  der  Main-Neckarbahn  vcrbunden  war,  ist  ohne  Schwierig- 
kcit  bewaltigt  und  die  Obernahmc  der  seit  1 81)5  vom  Staate  erworbenen 
friiheren  Privatbahnen  hat  sich  glatt  vollzogen.  Bei  alien  dieCen  MaC- 
nahmcn  hat  sich  der  Verwaltungsapparat  bewahit. 
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DaB  die  Eisenbahnbehordeu  und  die  leitenden  Beamten  dem  Dienst- 
personal  ungleich  nfther  stehen,  als  in  einer  Verwaltung  mit  mehrcren 
Instanzcn,  leuchtet  ohne  weiteres  ein.  Vielleicht  konnte  die  Ftthlung  noch 
enger  scin,  wenn  das  Personal  —  jedcn  Ranges  —  Iflnger  als  Ublich  an 
seiuem  Posten  bliebe.  Dem  stehen  aber  die  Wttnsche  der  Beam  ten  nacli 
Beforderung  in  hohere  Stellen,  naeh  Versetzung  in  billigere  und  gcsundere 
Bezirke  oder  in  heimatliche  Gegenden  entgegen.  DaB  aber  nach  der 
Xeuordnung  die  Bearbeitung  der  Angelegenheiten  des  Personals  an  Sorg- 
falt  verloren  habc  oder  dali  tiberhaupt  die  Fiirsorge  der  Verwaltung  filr 
die  Bediensteten  weniger  wirksam  sei  als  frtther,  wird  niemand  behaupten 
kO nnen,  der  in  vorurteilsfreier  Weise  Kenntnis  davon  nimint,  was  im 
letzten  Jahrzehnt  zur  Ausgestaltung  und  Erweiterung  der  Filrsorgeeinrich- 
tungen  f'iir  das  Eisenbuhnpersonal  geschehen  ist.  Xeuerdings  haben  die 
erfolgreichen  Vereinsbestrebungen  auf  sozialcm  Gebiete  einen  noch  engeren 
ZusammenschluB  aller  Eisenbahnbediensteten  herbeigefiihrt,  der  auch  dem 
dicnstlichen  Verkelir  und  Leben  zugiite  kommt. 

Fiir  dasjenige  Personal,  dessen  Dienst  durch  die  Xeuordnung  nn- 
mittelbar  beeintiuBt  wurde,  d.  h.  fUr  das  hfihere  und  das  Bureau-  und 
Kanzleipersonal,  hat  die  Xeuordnung  zweifellos  groBe  Vortcile  mit  sieh 
gebracht.  Zwar  nach  dem  Grundsatze,  daB  ndort  am  be s ten  gearbeitet 
wird.  wo  man  gewohnt  ist,  mit  Volldampf  zu  arbeitenu,  bewuBtermaBen 
Mehrarbeit  fiir  den  einzelnen,  und  zwar  echte  Mehrarbeit  durch  Erhohung 
der  Verantwortlichkeit  in  der  Sache  unter  Zurilckdrilngung  des  Formen- 
wesens.  Aber  auch  Selbstiindigkeit  ohne  die  frtthere  Oberleitung.  die 
bis  in  die  kleinsten  und  unbedeutendsten  Einzeiheiten  dirigierte.  Die 
nach  Umfang  und  Bedeutung  erhohte  Tatigkeit  muBte  aber  auch  Ver- 
besserungen  in  der  Stellung  und  im  Einkommen  der  Beamten  zur  Folge 
haben.  In  der  Tat  haben  sich  di<*  Anstellungs-,  BefOrderungs-  und  Ein- 
kommensverhaltnisse  des  hf'meren  und  des  andcren  Verwaltungspcrsonals 
durch  die  Xeuordnung  wesentlich  gebessert.  Die  Zahl  der  Stellen  filr 
die  Direktionsprilsidenten  ist  erheblieh  vergroBert,  dasselbe  ist,  wie 
schon  oben  ziffermaBig  angefiihrt  ist,  bei  den  Stellen  der  Direktions- 
mitglieder  und  zwar  ganz  besonders  der  technischen  Mitglieder  der  Fall. 
Angenehme  Stellungen  nach  Dienst  and  Einkommen  sind  die  Stellen  der 
Vorst&nde  der  Inspektionen,  deren  Inhnber  nach  dem  Dienstalter  zu 
Regierungs-  und  Bauriiten  oder  zu  Eisenbahndirektoren  mit  dem  Rang 
der  Rate  IV.  Klasse  ernannt  werden  und  die  im  Falle  des  Verbleibens 
in  der  Stellung,  soweit  sie  akademisehe  Vorbildung  haben,  nach  ent- 
spreehender  Dienstzeit  den  Charakter  als  Geheimer  Baurat  erhalten. 

Besonders  groB  ist  die  Verbesserung  der  Dienstverhaltnisse  des 
Bureaupersonals  gewesen;  wahrend  im  Jahre  1894  von  den  etatsmaBigen 
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nieht  technischen  Bureaubeamten  7J>,4  °/0  Stellen  zweiter  Klasse  mit  nie- 
deron  Gehaltsbeztigen  und  20,6  °/0  Stellen  erster  Klasse  mit  hohen  Gehalts- 
beziigen  inne  batten,  sind  gegenwSrtig  nur  42,28  %  Stellen  zweiter  Klasse, 
dagegen  57,72  °/n  Stellen  erster  Klasse  vorhandon.  Nicbt  weniger  als 
2  800  neue  Stellen  erster  Klasse  sind  seit  1894/95  auf  den  Etat  gebracbt, 
wiihrend  —  wie  noch  gezeigt  werden  wird  —  das  Gesamtpersonal  be- 
deutend  vrermindert  werden  konnte.  Das  ist  im  wesentlichen  die  Folge 
davon,  dafi  durch  die  Neuordnung  des  Bureau-  und  Rechnungswesens 
statistische  und  registraturaiitBige  Arbeiten  haufcnweise  bcseitigt,  zum 
mindesten  erheblich  vereinfacht  sind,  wiihrend  andererseits  die  verbliebenen 
Arbeiten  an  sachlichcr  Bedeutung  gewonnen  haben.  Von  nicht  zu  unter- 
sch&tzender  Bedeutung  ftir  das  mittlere,  in  wichtigen  Stellungen  tatige 
Eisenbahnpersonal  ist  aucli  die  Mattregel  der  Neuordnung,  dafi  besonders 
beffthigten,  strebsamen  Beatnten  des  praktischen  Dienstes  das  Aufriicken 
in  die  Stellungen  der  Keelinungsdirektoren  und  d«*r  Vorstftnde  der  Ver- 
kebrsinspektionen  sowie  in  die  zur  Vertretung  der  Inspektionsvorstiinde 
berufenen  Kontrolleur-  und  Ingenieurstellen  ermoglicht  ist. 

ZiffermaBig  nachweisbar  ist  die  voile  Erzielung  des  weitemi 
Z  weeks:  die  Kostenvermindvrung,  sowcit  es  sieb  urn  den  inneren  Ver 
waltungs-,  Bureau-  und  Kassendienst  handelt. 

Die  nachstehenden  Ziflern  gewahren  einen  Cberbliek  ttbcr  das  Per- 
sonal, das  im  inneren  Dienste  (cinschlielilicli  der  Keubauverwaltung) 
in  den  Jabren  1894  (vor  der  Neuordnung),  1895  (nacli  der  Neuordnung; 
und  1903  (dein  zuletzt  abgeschlossenen  Jahrej  tatsachlich  bcschttftigt 
und  fur  das  laut'ende  Jahr  1905  veranschlagt  worden  ist. 


J  a  h  r 


i. 


Kassen-  Techniacher 


Ilohere 
Beamte 


und  nicht- 
lechniselier 
Burt-au- 
dienst 


Bureau- 

uud 
Zeichner- 
dienst 


! 


Kanzlei-  Unterer 
dienst  Dienst 


1894,%  .... 

1  018 

9  278 

3  253 

1  520 

2  482 

lti95/iM  

1220 

8445 

2  472 

!H)4 

2053 

1903   

1337 

8  153 

3  153 

727 

2  320 

1 00*  >  

1  350 

8  218 

3  240 

750 

i 

2  379 

ltMR  jregon  1894 

—  202 

-  1  060 

-  13 

—  770 

-  103 
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7 

8 

9 

10 

11 

■ 

Innerer 

Durch- 

Ges&mte 

Gesamte 

Wagen- 

! 

Dienst 

schnittlk-he 

Betriebs- 

Betriebs- 

1 

J  a  h  r 

Betriebs- 

achs- 

za- 

lange 

emnahmen 

aus^aben 

kilometer 

a  9  nt  til  o  n 

kin 

1 894  95  .... 

18  157 

26  151 

955  938  395 

570  523  588 

9  398  123  740 

1895/96  .... 

15100 

27  020 

■  i 

1039  420  046 

569  951  357 

9  934  720119 

lo690 

i 

.12991 

1  519  <  88  233 

908  05<  816 

14  395  So8  .SOa 

15  943 

34620 

1  618  117  000 

983  439  300 

15  333  400  000 

1906  gegen  1894  ! 

-2214 

+  8  473 

+  662  175  605 

+  412  915  712 

+  5  935  276254 

Auf  Einheiten  zurttckgefiihrt  entfallcn  vom  Gesamtverwaltungs- 
personal: 


1 

Auf  1  km 

durchschnitt- 

Auf  j« 
100000 

Auf  je 
100  000  vH> 

Auf  je 

J  a  h  r 

liehe 

der  BetriebB- 

der  Betriebs- 

100000 

1 

Berriebsliioge 

einoahmen 

ausgaben 

Wagenaehe- 

Kopfe 

  i 

i 

kilometer 

1894/95   

1 

0/.94 

1,899                      3,1 83 

0,19CU 

1895/96   

0,SM> 

1,4.\3 

2,649 

0,1520 

1!M>3  ...... 

0,476 

1,4*33 

1,738 

0,1090 

1905   

0,160 

0,its:. 

1,631 

0,104» 

1905  gegen  1894  . 

—  0.234 

—  0,1*14 

—  0,0891 

Trotz  der  Ausdehnung  des  Verwaltungsgebiets  um  8  473  km  und 
der  Steigerung  des  Verkehrs  um  die  aus  dor  ersten  Cbersicht  ersicht- 
liehen  enormen  Ziffern  werden  also  gegen  wiirtig  in  dem  gesamten  von 
der  Neuordnung  der  Verwaltung  und  des  Finanzwesens  betrofFenen  Dienste 
noch  2  214  Arbeitskrafte  weniger  besehaftigt,  als  im  Jab  re  1894  tatsftch- 
lich  im  Dienste  waren.  Fttr  diese  Krftfte  miiBte,  wenn  sie  vorhanden 
wliren,  an  Besoldungen  —  nicht  gerechnet  die  Bureauunkosten,  Pensions- 
lnst  usw.  —  die  Summe  von  5  773  500  -H<  vcransgabt  werden.  Das  ist 
die  absolute  Jahresersparnis.  Sie  ist  in  jedem  der  vergangenen 
10  Jahre  noch  erheblich  groBer  gewesen,  so  dali   die   absolute  Er- 
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sparnis  dor  Staatskasse  am  Verwaltungsauf  wandc  in  diesem 
Jahrzchnt  sich  auf  mehr  als  60  Millionen  Mark  bclaufen  hat. 

Erschopfend  ist  diese  Berechnung  aber  noch  nicht.  Abgesehen  da- 
von,  daB  die  Minderbesehaftigung  so  vielcr  Beaniten  auch  bedeutendc 
Ersparnisse  am  Bureauaufwande  verursacht  hat,  darf  mit  Bestimintheit 
angenommen  werden,  daB  die  im  Jahre  1804  vorhanden  gewesene  Zahl 
an  hohercn  und  anderen  Beamten  des  inncren  Dionstes  in  den  folgenden 
Jahren  nicht  ausgereicht  hatte,  wenn  die  dureh  den  Zuwachs  der  hessi- 
sehen  Ba  linen,  der  Privatbahnen  und  der  neuen  Bahnen  sowie  durch  die 
Verkehrssteigerung  verursachten  Mehrarbeiten  unter  der  Ilerrschaft  der 
alten  Organisation  batten  bewaltigt  werden  miisscn.  Unzweifelhaft  ware 
vielmehr  eine  bedeutende  Vermchrung  der  Arbcitskrafte  ntftig  gewesen. 
Hiitte  diese  Vormehrung  Schritt  gehalten  rait  der  Streckonerweiteruug. 
Wagenachsleistung,  Einnahme-  und  Ausgabesteigcrung,  so  ware  die  Auf- 
wendung,  die  fur  den  vorliegenden  Vergleieh  in  Betracht  zu  Ziehen  ware, 
sehr  viel  grolier  als  die  Ausgabe  des  Jahres  1894/95  und  es  wtirde  als- 
dann  die  durch  die  Reform  erzielte  Jahre serspam is  an  Besoldungen 
sich  auf  18  264  000  **,  29  179  000  30  222  000,"  oiler  24  678  000  j( 
stellen.  Man  wird  hiernach  nicht  zu  hoch  greifen.  wenn  man  —  gegen- 
uber  der  voraussichtliehen  Aufwendung  im  Falle  des  Fortbestehens  der 
friiheren  Organisation  —  eine  Ersparn issumme  von  jahrlich  etwa 
20  Millionen  Mark  annimmt,  zumal  bei  den  Bcrechnungen  nur  die  Be 
soldungen  fUr  das  ersparte  Personal,  nicht  auch  die  Ersparnisse  bei  dem 
Bureauaufwande  (bei  den  Kosten  der  GebUudc,  Drucksachen,  Ausriistungs 
gegenstande)  in  Betracht  gezogen  sind. 

Wenn  der  preuBischen  Staatseisenbahnverwaltung  vor  der  Keform 
des  Jahres  189")  der  Vorwurf  nicht  erspart  geblieben  ist.  daB  sie  im  Yer 
waltungsdienste  nicht  bloB  ahsolut,  sondern  aueh  verhaltnismUUig  mehr 
Personal  besehaftige  als  Eiscnbahnverwaltungen  geringeren  Umfangs,  so 
steht.  wie  die  Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands  fur  das  Jahr  1903 
ergibt.  nunmehr  ziftermaBig  fest,  daB  die  Kopfzahl  des  Verwaltungs- 
personals  in  der  preufiisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  verhaltnis 
mafiig  erheblich  uiedriger  ist  als  bei  alien  anderen  Eiscnbahnverwaltungen. 
Sofern  die  Reichseisenbahnen  und  die  ubrigen  deutsehen  Staatseisen- 
bahnen  auf  die  Einheit  der  Betriebsiange  odcr  der  Einnahmen  und  der 
Wagenachskilometer  nicht  mehr  Verwaltungspersonal  als  die  preuBisch- 
hessischc  Eisenbahngemeinschaft  beschaftigten.  so  wurden  sie  zusammen 
ein  Personal  von  mehr  als  3000  Kopfen  ersparen. 

Bei  alien  von  der  preuBischen  Staatseisenbahnverwaltung  erzielten 
Ersparnissen  handelt  es  sich,  wie  ausdriicklich  hervorgehoben  wird,  nur 
um  das  hOhcre  und  um  das  im  inneren  Verwa Itungsdienst  tatige 
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Personal.  Die  Reform  hat  sieh  im  wesentlichen  nur  auf  den  Dienst  dieses 
Personals  bezogcn.  Das  fluCere  Betriebspersonal  ist  hei  dieser 
Reform  nirgends  vermindert.  Es  haben  im  Gegenteil  die  reichlicben 
Ersparnisse  an  dem  Aufwande  fUr  das  Verwaltungspcrsonal  es  mit  er- 
moglicht  den  Dienst  des  An  lien  personals  durch  Abkilrzung  der  tUg- 
lichen  Dienstdauer  und  Vermehrung  der  Ruhetnge  zu  erleicliteru.  Wie 
die  leitenden  Staatsminister  wiederholt  ausgefiihrt  haben,  ist  es  hier  nach 
vollig  unbegrttndet,  aus  den  nachgewiesenen  Ersparnissen  auf  eine  hohere 
Iiiansprnchnahine  des  Eisenbahnbetriebspersonals  zu  schlieUen.  Das 
I'mgekehrte  ist  richtig. 

Die  Jahresabschlusse  der  Staatseisenbahnverwaltuug  haben  sich  seit 
dem  niedrigen  Stande  vor  der  Einfuhrung  der  Reformen  fast  in  ununter- 
broeliener  Folge  gilnstiger  gestaltet:  die  Abschliisse  der  letzten  Jahre 
waren  ghlnzend.  Selbstverstandlieh  stehen  diese  vorteilhaften  Ergebnisse 
in  engstein  Zusammenhang  mit  der  Entwieklung  des  einheimischon  Ver- 
kehrs.  Aber  audi  die  Reformen  des  Jahrcs  1895  mit  ihren  unmittelbaren 
Ersparnissen  an  Verwaltungsausgaben  und  mit  ihrem  nicht  hoch  genug 
anzuschlagrnden  Eintiuli  auf  die  gauze  ttbrige  Wirtsehaftsftthrung  der 
Yerwaltung  haben  vollen  Anteil  daran.  Dnreh  diese  Reformen  ist  der 
wirtschaftliche  Sinn  der  Verwaltungskorper  und  der  leitenden  Beamten 
gefordert  und  auf  diejenigen  Gebiete  geleitet  worden,  auf  denen  eine 
sparsanie  Wirtsehaftsfiihrung  angebracht  und  von  Nutzen  ist.  Zugleich 
sind  den  verantwortlichen  Stellen  die  Mittel  —  Oberbliek  und  Zustandig- 
keit  —  an  die  Hand  gegeben,  diescu  wirtsehaftlichen  Sinn  in  ihrem 
Wirkungskreiso  voll  zu  betiitigen.  Auf  diese  Sparsainkeit  an  der  riehtigen 
Stelle  koinmt  es  an. 

SchluC. 

Vielleieht  hat  mancher,  der  die  Wichtigkeit  und  den  gewaltigen 
Umfang  der  hier  geregelten  Geseh/ifte  nii  ht  ttbersehaut,  beim  Anbliek  der 
mit  und  seit  der  Xeuordnung  fiir  die  Gesehtlftsgebarung  im  Verwaltungs- 
und  Finanzwesen  geschaffenen  diekleil)igen  Verordnungen  und  Anwei- 
sungen  die  Frage  aufgeworfen,  was  denn  hier  wieder  regleincnticrt,  was 
wieder  unntitz  vom  grUuen  Tisch  aus  zusanimeugesehrieben  sei,  warum 
die  ausfiihrenden  Stellen  in  so  feste  Fonnen  eingeengt  seien  und  der- 
gleiehen  mehr.  Wer  so  denkt,  unterschiltzt  den  Wert  der  freilieh  manehmal 
sproden,  aber  dennoeh  so  wichtigen  Materie.  Staatsminister  von  Thielen 
hat  in  einer  Rede  im  preuGisehen  Abgeordnetenhause  am  23.  Februar 
HK)1  die  groUen  Vercinfachungen  d<ir  Reform  besproehen  und  dabei 
darauf  hingewiesen,  daC  wir  soweit  gekommen  seien:  „einen  unn<">tigen 
Ballast,  einen  kolossalen  Ballast  aus  dem  Fenster  zu  werfen". 
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Um  cinen  solchen  Erfolg  zu  erzielen,  bedurfte  cs  milhsamer  Arbeit 
im  einzelnen.  Gerade  die  Fe*tlegung  dcr  formellen  Behandlung  —  nicht 
der  sachlichen  Entscheidung  —  aller  Geschafte  in  einem  Yerwaltungs- 
npparat  mit  einem  aus  kleinen  Betragen  zusammengetragenen  Milliarden- 
ctat  ist  der  wirksamste  Weg.  um  in  dem  GroBbetriebe  die  ihm  inne- 
wohnende  Wirtschaftlichkeit  auch  tatsachlieh  zu  erzielen.  Ein  solcher 
Betrieb  soil  in  der  Verwaltung  sparsam  wirken.  um  fftr  die  beste 
Betriebs  fuhrung  um  so  mehr  Mittel  zu  gewinnen.  Dali  dies  tatsiichlich 
erreicht  ist,  dafur  liefem  die  mitgeteilten  Ziffern  den  unwiderleglichen 
Beweis. 

Nach  alledem  war  die  Reform  des  Jahres  18515  in  der  Art, 
wie  sie  durehgeftthrt  ist,  eine  zwingende  Notwcndigkeit.  Erst 
durch  sie  ist  PreuCen  der  Vorteile  des  Grolibetricbes  seiner 
Eisenbahnverwaltung,  der  grflliten  Sehopfung  seiner  von  un- 
serem  groCen  Kanzler  Fiirsten  von  Bismarck  inaugurierten 
Eisenbahn politik,  in  vollem  Umtange  teilhaftig  geworden. 

Zum  SehluG  mag  nachriehtlieh  noch  ein  Umstand  angefuhrt  werdon, 
der  auch  zu  den  Erfolgen  der  Xeuordnung  zu  reclinen  ist.  Das  ist  dies 
Naehahmung,  die  das  Vorgehen  der  preuCischen  Staatseisenbahnverwal 
tung  bei  vielen  anderen  Staatsverwaltungen  —  auch  der  Finanzverwaltung 
—  Preufiens  und  der  anderen  deutschen  Staaten  und  nicht  minder  bei 
Staats-  und  Privatvcrwaltungen  des  Auslandes  gcfunden  hat.  Vielleielit 
hat  nicht  alles  wortgetreu  ilbernomraen  werden  konnen;  die  Verhaltnisse 
sind  ja  nicht  glciehartig.  In  den  Grundzugen  und  Zielen  aber  liaben  die 
Keformen  nach  allem,  was  darttber  bekannt  geworden  ist,  vollen  Anklang 
get'unden. 
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Von 

Riidlin,  Geh.  Kegieruugsrat  und  vortr.  Kat  im  Ministeriuin 
der  (iffentlichen  Arbeiten. 

Zweiter  Absclmitt.1) 

Sonstige  W(»hlfn  hrtsoinrichtungen. 

1.  Verbesserung  der  Wohnungsverhaltnisse. 

Eine  bcsondere  Fiirsorge  hat  die  Staatseisenbahnverwaltung  von 
jeher  den  Wohnungsverhilltnissen  ihrer  Bediensteten  zugewendet.  Wenn 
urspriinglieh  fiir  die  Herstellung  staatseigener  Wohnungen  auch  lediglich 
<las  dienstliche  Bedttrfnis  den  MaBstab  gebildet  haben  mag,  so  hat  doeh 
sehon  seit  vielen  Jahren  dartlber  hinaus  die  Tlitigkeit  der  Eisenbahn- 
venvaltung  sich  auf  die  Verbesserung  der  Wohnungsverhaltnisse  ihrer 
Bediensteten  uberhaupt,  insbesondere  bei  den  gering  besoldeten  Beamten 
und  Arbeitern  erstreckt.  Wenn  irgendwo,  so  erfordert  der  Dienst  des 
Eisenhahners,  daG  er  die  Ruhezeiten  zwischen  den  einzelnen  Dienst- 
sehichten  unter  beliaglichen  hauslichen  Verhfiltuissen  zubringen  kann. 
1st  er  doeh  oft  genOtigt,  naeli  anstrengendeni  Xaehtdienst  am  Tage  der 
Kuhe  zu  pflegen.  wahrend  die  iibrigen  Mitglieder  seiner  Familie  im  Hause 
tiitig  sein  miissen.  .Je  grOCer  die  Familie,  desto  schwieriger  ist  es  oft. 
ein  zum  Schlafen  am  Tage  geeignetes  Zimmer  bereit  zu  halten.  Denn 
auch  bei  den  Eisenbahnbediensteten  zeigt  sieh  hilufig,  wie  sonst  uberall 
die  Erschcinung,  daii,  je  groBer  die  Familie,  desto  kleiner  die  Wohnung 
ist,  weil  mit  dem  feststehenden  Einkommcn  nun  einmal  gewisse  unver- 
meidliche  Bedilrfnisse  befriedigt  werden  miissen  und  man  fi'ilschlieher 
weise  bei  der  Wohnungsmiete  am  ersten  spnren  zu  konnen  glaubt.  Aber 
auch  abgesehen  hiervon.  erscheint  es  notwendig,  fiir  die  Bediensteten  zu 

l)  Vgl.  Archiv  fiir  Kisenbalinwi-seii  1!K)5  S.  1. 
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sorgen,  denen  es  nicht  moglich  ist,  in  der  Xfthc  ihrer  Arbeitsstatten 
angcmessene  und  preiswerte  Wohnungen  zu  bckommen,  und  die  deshalb 
genMigt  sind,  zum  Dienstantritt  und  nach  DienstsehlulJ  weite  We?e  zurtiek- 
zulegen,  die  die  Dauer  der  Rubezeiten  verkttrzen. 

Soweit  bei  den  Beamten,  insbesondere  bei  den  Betriebsbeamten,  ein 
dienstliehes  Bediirfnis  dafttr  vorliegt,  dali  sie  in  der  Nuhe  der  Statu-  ihrer 
dienstliehen  Ttttigkeit  wohnen,  werden  ibnen  gegen  Wegfall  des  Wohnungs- 
geldzuschusses  Dienstwobnungen  iiberwiesen,  fiir  deren  Herstellung  die 
Mittel  in  der  Kegel  durcii  das  Ordinarium  des  Etats,  in  besonderen  Fallen 
aueh  dnrch  das  Extraordinarium  und  durcb  die  Eisenbahnkreditgesetze 
bereitgestellt  werden.  Die  Dienstwobnungen  werden  grundsiitzlieh  den 
Inbabern  bestiinmter  Stelien  und  bei  eintretendeni  Weehsel  dein  Amts 
naehfolger  iiberwiesen.  In  erster  Keilie  konnnen  dabei  die  Stations- 
vorsteher,  Stationsverwalter,  Vorsteher  bedeutender  Abfertigungs-  und 
Uinladestellen,  Bahnmeister,  Betriebswerkmeister.  diejenigen  Weiehen 
steller  und  Babnwarter,  fttr  welehe  nacb  Luge  der  ortliehen  und 
sonstigen  Verhaltnisse  ein  besonderes  Bedurfnis  vorliegt,  und  die  Portier> 
in  Betracbt.  In  zweiter  Re.ihe  werden  Dienst  wohnungen  fiir  die  Stations- 
assistenten  des  iiuKeren  Betriebsdienstes  und  fur  sonstige  mittlere  und 
untere  Beamte,  bei  denen  ein  besonderes  dienstliebes  Bediirfnis  besteht. 
vorgesehen.  Fur  die  Aufstellung  und  Ausftthrung  der  Entwttrfc  zu  Dienst- 
wohnungen  fttr  die  mittleren  und  unteren  Beamten  sind  in  zwei  Erlass<»n 
des  Ministers  der  oftcntlichen  Arbeiten  vom  1.  August  ISO.")  und  14.  Ok- 
tober  ISO.")  Grundsiitze  aufgestellt.  die  insbesondere  Habere  Angaben  ttber 
die  Orotic  und  Ansstattung  dieser  Dienstwobnungen  entbalten.  Fttr  di«- 
Benutzung  der  Dienstwohnungen  ist  das  Regulativ  uber  die  Dienst 
wobnungen  der  Staatsbeamten  vom  2b\  .Tub  1SS<»  matigel.end.  Am  Endo 
des  .Tali res  1903  waren  rund  2f>  <5b0  Dienstwolinungen  gegen  -J.")  510  am 
Ende  des  Jahres  1902  vorhanden,  von  denen  200  angeinietet  waren. 

Den  im  ArbeiterverhaJtnis  beseliiif'tigten  Bediensteten  werden  Dienst- 
wobnungen nicbt  iiberwiesen.  Sot'ern  ein  dienstliebes  Bediirfnis  vorliegt. 
dali  Arbeiter  ihren  Wobnsitz  in  der  Xabe  der  Betriebsstiitte  haben.  was 
vielfaeh  bei  gewissen  Klassen  der  Ililt'sbediensteten  (Uilfsbahnwartcr, 
Hilfsweiehensteller.  Ililfsbeizer.  Ililfsbivmser)  und  bei  den  fiir  die  Be- 
gleitung  von  llilfszttgen  bei  Betriebsunttfllen  bestiminteii  Mannsc-haf'ten 
(Werkstattsarbeiter)  der  Fall  ist,  werden  ibnen  staatseigene  Mietwohnungeu 
zum  ortsttbliehen  Mietpreise,  notigentalls  aueh  zu  einem  geringeren  Miet 
preise  iiberwiesen,  wobei  hides  ein  Zwang  zu  ihrer  Cbernahme  nicht 
ausgciibt  wird. 

Fttr  die  Herstellung  staatscigener  Mietwohnungeu  werden  die  Mittel 
in  derselben  Weise  wie  fttr  die  Dienstwobnungen  bereit  gestellt. 
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I  in  Ordinarium  des  Etats  wcrden  hauptsachlich  Mittel  fttr  solche 
Mietwohnungen  vorgesehen,  fiir  deren  Erbauung  ein  dienstliches  Bedttrfnis 
vorliegt. 

Im  Extraordinarium  sind  unter  anderen  seit  mehreren  Jahren  Mittel 
bewilligt,  urn  Wohnungen  zu  erbauen  fttr  die  in  den  Ostlichen  Grenz- 
gebieten  angestelltcn  goring:  besoldeten  Eiscnbahnbediensteten. 
Es  sind  in  dicser  Weise  bereitgestellt: 

ira  Jahre  1900    2  000  000,* 

1901    2  000  000 

„      1902   1  000  000  „ 

„      1903    1  000  000  „ 

1904    1  000  000  „ 

zusammen  7  000  000". 
Bis  zum  1.  Oktober  1904  waren  mit  diesen  Mitteln  hergestellt  (> 
zweir&uniige,  598  dreiraumige,  570  vierrilumige,  insgesamt  1  174  Woh- 
nungen und  samtlich.  von  vereinzelten  Ausnahmen  abgesehen,  an  Unter- 
beamte,  Hilfsunterbeamte  und  Arbeiter  in  den  Gebieten  der  Koniglichen 
Eisenbahndirektionen  Posen,  Bromberg,  Danzig.  Kattowitz  und  Konigs- 
berg  i.  Pr.  uberwiesen.  Der  groliere  Toil  der  Wohnungen  wird  als  Miet- 
wohnungen, ein  kleinerer  als  Dienstwohnungen  benutzt. 

Sodann  sind  vieltach  auch  in  den  besonderen  Gesetzen,  betreffend 
die  Erweiternng  und  Vervollstitndigung  des  Staatseiscnbahnnetzes,  Mittel 
fiir  den  Bau  von  Mietwohnungen,  insbesondere  auch  fttr  Werkstattsarbeiter, 
vorgeseheu.    Eine  ganz  wesentliche  Forderung  hat  das  Wohnungswesen 
durch  die  reiehen  Geldbetriige  erfahren,  die  der  Staat  dureh  die  Gesetze, 
betreffend    die   Bewilligung    von    Staatsmitteln    zur  Verbesserung  der 
Wohnungsverhaltnisse  von  Arbeitern,  die  in  staatlichen  Betrieben  be- 
schaftigt  sind,   und  von  gering  besoldetcn  Smatsbeainten  (sogenannte 
Kleinwohnungsgesetze)  zur  Verfilgung  gestellt  hat.    Dieser  Gesetze  sind 
bisher  sieben  ergangen,  und  zwar  wurden  bereit  gestellt  durch  die  Gesetze 
vora  13.  August  1895  (G.-S.  S.  521)    .    .    .      5  000  000  J* 
ii      2.  Juli       1898  (G.-S.  S.  137)    .    .    .     5  000  000,, 
„     23.  August  1899  (G.-S.  S.  Hi5)    .    .    .      5  000  000,, 
9.  Juli       1900  (G.-S.  S.  293)    .    .    .      5  000  OCX)  „ 
„     16.  April     1902  (G.-S.  S.   81)    .    .    .    12  000  000,, 
„      4.  Mai        1903  (G.-S.  S.  175)    .    .    .    12  000  000,, 
„     15.  Juni      1904  (G.-S.  S.  145)    .    .    .    15  000  000  „ 

zusaram e n    59  000  000  , u . 
Von  diesen  BetrHgen  wurden  fiir  den  Bereich  der  Eisenbahnver- 
waltung  bestiinmt: 
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aus  den  Mitteln  des  Gesetzes        zu  etgenen  zu 

vom  Bauten  Darlehnen 


inhgesamt 


18.  August 

1895   ...  . 

2  711831 

1281900 

3  993  731 

2.  .Tuli 

1896   .  . 

'    *    "  \ 

3  121  757 

1  439  1 10 

4  560887 

•23.  August 

1899    .  . 

3  480  800 

1  103  900 

4  584  700 

9.  Juli 

1900   

I 

2005  800 

2  328  300 

4  334  100 

16.  April 

1902       .  . 

1 

■    ■    •  ij 

5  102  850 

2  344  150 

7  447  000 

4.  Mai 

1903 

i 

5  498  905 

3O01  095 

8  500  000 

15.  .luni 

1904  .... 

3  200000 

3  000000 

8  200  000 

zusammon 


27  121  94.T 


14  498  455 


41  620  398 


Nach  den  Bestimmungen  der  Kleinwohnungsgesetze  miissen  die  fur 
die  Wohnungen  zu  entrichtenden  Mietzinse  so  festgesetzt  werden,  dali 
sie  nach  Deckung  der  Kosten  fur  die  Verwnltung  und  die  bauliche 
Unterhaltung  der  Gebttude  cine  angeniessene  Verzinsung  des  gesamten 
Anlagekapitals  und  die  Amortisation  der  Baukostcn  gewahren.  Zur  Zeit 
wird  cine  Verzinsung  von  4  %  verlangt. 

Die  Mittel  der  Kleinwohnungsgesetze  werden  cinerseits  zum  Bau 
staatseigener  Wohnhiiuser,  andercrseits  zur  Gewahrung  von  Darlehnen  an 
solche  Baugenossenschafteu  verwendet,  denen  in  erhcblicher  Zahl  untere 
und  mittlerc  Staatsbearate  oder  in  staatliehen  Betriebcn  heschiiftigie 
Arbciter  angehOren. 

Die  staatseigenen  Wohnhiiuser  sind  vorwiegend  als  Hfluser  init  sechs 
Wohnungen  in  drei  Geschossen  erbaut,  weil  die  vorgeschriebene  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  die  Herstellung  von  kleineren  Hausern  nur  ausnahms- 
weise  gestattet.  Die  Wohnungen  der  unteren  Beamten  und  Arbeiter  be- 
stchen  aus  zwei  bis  vier  Raumen,  die  der  mittleren  Beamten  ans  vier  bis 
fttnf  Raumen,  wobei  die  Kttche  als  Kaum  mitgereehnet  ist.  Als  Zubehor  er- 
halten  die  Wohnungen  einen  Vorraum,  eine  Speisekammer  od<*r  einen 
Speiseschrank,  eine  Spiilkammcr  oder  einen  Spttlschrank,  einen  Abort  — 
wenn  irgend  mttglich  von  der  Wohnung  aus  zugiinglich  —  einen  Keller 
und  einen  Bodenraum  oder  an  Stelle  des  letzteren  eine  bewohnbarc  Daeh- 
kammer  und  den  Atiteil  an  einem  Trockenbod<*n  und  einer  Waschkiiche. 
Hierzu  komint  bei  lilndliehen  Verhfiltnissen  ein  Stall  rtir  Kleinvich  nebst 
Futterboden  und  etwas  Gartenland. 

Am  1.  Oktober  1904  waren  aus  Mitteln  der  Kleinwohnungsgesetze 
bereits  hergestellt  oder  in  der  Bauausftihrung  begriff'en  an  247  Orten  784 
Wohnhfluser  mit  6  487  Wohnungen.  von  denen  lo8  ftinfriiumig.  1208 
vierrilumig,  4  503  dreiruumig.  528  zweirftumig  sind. 
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FQr  die  Hergabe  von  Darlelinen  an  Baugenossenschaften  geltcn  scit 
dem  Jahre  1902  im  wesentliehen  folgende  Grundstftze : l) 

Das  Darlehn  darf  90  vom  Hundert  des  Wertes  dcs  Hauses  rait  Ein- 
schluB  des  Grand  und  Bodens  (90  vom  Hundert  des  Bau-  und  Boden- 
wertes)  oder  den  vollen  Bauwert  des  Hauses  mit  AusschluB  des  Grand 
nnd  Bodens  (100  vom  Hundert  des  Bau  wertes)  nicht  Ubersteigen,  wobei 
in  der  Kegel  verlangt  wird,  daB  die  Baugenossenschaften  die  ersten 
Hypotheken  bis  zur  Grenze  der  Miindelsicherheit  sich  anderweit  be- 
schaft'en.  Das  Darlehn  1st  mit  3  vom  Hundert  jflhrlich  zu  verzinsen  und 
mit  1  vom  Hundert  jfthrlich  unter  Zuwachs  der  ersparten  Zinsbetrage  zu 
tilgen,  so  daB  also  wfihrend  der  gesamten  Tilgungsdauer  ein  Jahresbetrag 
(Annuitant)  von  4  vom  Hundert  des  ursprttnglichen  Darlehns  fiir  die  Ver- 
zinsung  und  Tilgung  zu  entrichten  ist.  Den  zu  den  Staatsbcdiensteten 
gehOrenden  Mitgliedern  der  Genossenschaften  ist  mindestens  derjenige 
Teil  der  insgesamt  beschafften  Wohnungen  anzubieten,  der  dem  Verhaltnis 
der  Staatsdarlehne  zu  dem  gesamten  auf  die  Beschaffung  von  Genossen- 
schaftswohnungen  verwendeten  Kapital  entspricht.  Voraussetzuug  ist 
femer,  dafi  die  Baugenossenschaften  durch  ihr  Statut  die  an  die  Mit- 
glieder  zu  verteilende  Dividende  auf  hOchstcns  vier  vom  Hundert  ihrer 
Anteile  beschranken  und  den  Mitgliedern  fur  den  Fall  der  Auflosung  nicht 
mehr  als  den  Ncnnwert  ihrer  Anteile  zusichern,  den  etwaigen  Rest  des 
Genossenschaftsvermogens  aber  filr  gemeinniitzige  Zwecke  bestimmen. 

Bis  zum  1.  Oktober  1904  waren  an  51  Baugenossenschaften  Darlehne 
in  Hohe  von  14  498  455  teils  gezahlt,  teils  zugesagt.  mit  deren  Hilfe 
in  901  Hiiusern  5  637  Wohnungen,  davou  44  sechsriiumige,  428  fiinf- 
rauraige,  1  786  vierraumige,  2  729  dreiraumige,  592  zweiraumige  und  58 
einraumige  hergestellt  oder  in  der  AusfUhrung  begriffen  waren.  In  sarat- 
lichen  Genossenschaftshausern  sind  4  537  Wohnungen  und  zwar  31  sechs- 
riiumige. 295  funfraumige,  1  415  vierraumige,  2  305  dreiraumige,  481  zwei- 
riiumige  und  10  einraumige  an  Staatsbedienstete  vergeben,  unter  denen 
sich  rund  4  000  Eiscnbahnbedienstete  befinden. 

Hiernach  sind  bis  zum  1.  Oktober  1904  aus  Mitteln  der  Klein- 
wohnungsgesctze  fertiggeslellt  und  in  der  Herstellung  begriffen  6  487 
staatseigene  und  5  637  baugcnossenschat'tliche  Wohnungen,  von  denen 
6  487  -h  4  000  —  10  487  fttr  Staatseisenbahnbedienstete  bestimmt  sind. 

An  staatseigenen  Dienst-  und  Mietwohnungen  sind  augenblicklich 
insgesamt  etwa  43  000  (einschlieBlich  der  vorstehend  aufgefuhrten  6  4S7) 

'}  Die  alteren  Grundsiltze  sind  in  erhelilicht-n  Punkten  abwi-ichend. 
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vorhanderi  und  ira  Bau  begriffen,  von  denen  ctwa  12  000  an  im  Arbeiter- 
verhaltnis  beschaftigte  Bedienstete  vergeben  oder  fttr  solche  Bedienstete 
bcstimmt  sind. 

AuCer  den  hier  nachgewicsenen  Aufwendungen  fiir  die  Verbesserung 
dor  Wohnungsverbaltnisse  der  Eisenbahnbediensteten  hat  auch  die  Arbeiter- 
pensionskasse,  wie  bereits  im  ersten  Absehnitt  erwahnt,  aus  ihren  Mitreln 
in  grotiem  Umfangc  Darlehne  an  Baugenossenschaften  zum  Bau  von 
Kleinwohnungen  gegeben,  die  ausschlieBlieh  oder  tiborwicgend  den  Pen- 
sionskassenmitgliedern  vermietet  werden.  Soweit  diese  Wohnungen  in 
Hausern  gelegen  sind,  zu  deren  Herstellung  auch  die  Staatseisenbahn- 
verwaltung  Darlehne  (zweitstellige)  gegeben  hat,  sind  sie  bereits  in  der 
oben  angegebenen  Gesaratzahl  (4  537)  enthalten.  AuGerdem  sind  in  it 
Ililfe  von  Darlehnen  der  Arbeiterpensionskasse  bis  zum  Schlusse  des 
Etatsjahres  1903  noch  weitere  2  010  Wohnungen  hergestellt  worden.  Die 
Pcnsionskasse  hatte  bis  zu  demselben  Zeitraum  9  7*i0  S00  M  fttr  Darlehne 
an  Baugenossenschaften  aufgewendet. 

FaCt  man  das  Ergebnis  zusamnien,  so  zeigt  sich,  datt  zur  Zcit  fttr 
Eisenbahnbedienstete  bestimmt  sind: 

rd.  43  000  Wohnungen  in  staatseigenen  oder  vnm  Staate  ange- 
mieteten  Hausern, 
0  010  Wohnungen   in  Hausern  der  vora  Staate  oder  dor 
Arbeiterpensionskasse   durch   Gewahrnng  von  Bau- 
darlehnen  gcfVirdcrten  Baugenossenseharten, 

zns.  rd.  49  010  Wohnungen. 

Bei  einer  zur  gleichen  Zeit  vorhandenen  durchsohnittlichen  Gosamt- 
zahl  von  nmd  381  000  mannlichcu  Eisenbahnbediensteten  —  die  weib- 
lichen  Personen  (Schrankenwilrterinnen,  Eisenbahngehilfinnen  usw )  sind 
hier  aufier  Betracht  gelassen,  da  sie  in  dor  Hegel  keinen  eigenen  Haushalt 
fiihren  —  ergibt  sich,  daC  auf  100  Eisenbahnbedienstete  12,0  Wohnungen 
entfallen.  Nimmt  man  ferner  an,  dali  rund  10 0  0  aller  Eisenbahn- 
bediensteten keinen  eigenen  Haushalt  fiihren,  so  erhoht  sich  die  Zahl  der 
auf  100  Eisenbahnbedienstete  mit  eigenem  Hausstand  entfallenden  Woh- 
nungen auf  14,3. 

AuCer  der  geschilderten  Tatigkeit  auf  dem  Gebiete  des  Wohnungs- 
wesens  hat  die  Vcrwaltung  auf  einer  Anzahl  von  Stationen  einfach  aus- 
gestattete  Zimmer  als  Wohn-  und  Schlafraume  fiir  unverheiratete  Arbeiter 
herstellen  lassen  und  zu  miittigen  Preisen  vermietet.  Diese  Unterkunfts- 
raume  sind  teils  je  fiir  einzelne  Arbeiter  bestimmt,  toils  fiir  die  gemein- 
same  Benutzung  durch  me  lire  re  —  in  der  Hegel  zwei  —  cingerichtet. 
Eine  von   dem   Hausverwalter  eingoriehtete   Kantine  bietet  den  Mietern 
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Gelegenheit,  sich  angemessen  und  billig  zu  bekflstigen,  wUhrend  fiir 
Reinigung,  Heizung  und  Beleuchtung  die  Verwaltung  sorgj.  Die  Raume, 
die  sehr  bcgehrt  sind,  sind  namentlich  wertvoll  fttr  groCe  Gttter-  und 
Rangierbahnhtife  an  solchen  Orten,  die  wegen  ihrer  raschen  Entwicklung 
an  Wolinungsmangel  leiden.  Ihre  Einrichtung  bietet  auBerdem  den  dop- 
pelten  Vorteil,  daC  die  unverheirateten  Arbeiter  dadurch  dem  oft  verderb- 
lichen  Schlafstellenwesen  und  dem  racist  noch  schadlicheren  Wirtshaus- 
leben  entzogen  werden,  und  dalJ  die  Verwaltung  in  Fallen  pltttzlich  auf- 
tretenden  Bedtlrfnisses  stets  einen  Stamm  geschulter  Arbeiter  zur  Stelle 
hat.    Auf  die  weitere  Ausdehnung  dieser  Mafinahrae  wird  hingewirkt. 

2.  Fursorge  fur  die  Bediensteten  wahrend  der  Ruhezeiten, 

Dienst-  und  Arbeitspausen. 

a)   Aufenthalts-  und  Cbernachtungsriiume. 

Die  Xatur  des  Eisenbahnbetriebes  bringt  es  mit  sich,  datt  viele  Be- 
dienstete  gcntftigr  sind.  die  Ruhezeiten,  wie  aueh  die  Dienst-  und  Arbeits- 
pausen aulierhalb  ihrer  Hauslichkeit  zuzubringen.  Es  sind  deshalb  auf 
alien  Stationen,  auf  denen  ein  Bedttrfnis  dazu  vorliegt,  ttbernaehtungs- 
gebilude  fiir  das  Fahrpersonal  und  Aufenthaltsraume  fiir  diese  wie  fiir 
die  Stations-,  Guterboden-  und  Streekenpersonale  hergestellt,  deren  zweck- 
mtiliiger  und  sauberer  Einrichtung  eine  besondere  FUrsorge  zugewendet 
wird.  Fiir  <len  Bau  von  Cbernachtuugsgebftuden  sind  vom  Minister 
der  oftentlichen  Arbeiten  eingehende  Vorschriften  gegeben.  Danach  ist 
der  Bauplatz  in  freier  ruhiger  Lage  auszuwahlen  und  der  Bau  selbst  im 
allgemeinen  als  Massivbau  und  Ziegelrohbau  zweigeschossig  auszufuhren. 
Die  Treppenhauser  wie  die  Treppen  selbst  sind  feucrsicher,  die  FuGboden 
in  den  Wasehrilumen  und  Kiichen  wasserdicht  hcrzustelU-n.  AuCer  den 
••rforderlichen  Schlaf-  und  WirtsehaftsrUumen  (Ktiche,  WaschkQche  mit 
Rollkammer,  Trockenbodcn,  Kohlenkeller,  Wiischeraum  usw.)  sind  VVohn- 
raurae  fiir  den  Hauswart,  ein  Aufenthaltsraum  zum  Einnehmen  der  Mahl- 
zeiten,  Kleiderablagen  mit  Einrichtungen  zum  Trockncn  und  Aborte  vor- 
zusehen.  Wenn  irgend  angangig,  sind  auch  Badeeinrichtungen  (Wannen- 
und  Brausebader)  herzustellen.  Der  auf  ein  Bett  entfallende  Raum  soil 
bei  Schlafraumen  mit  2  bis  4  Betten  etwa  ir>  cbra,  bei  Schlafriiumen  mit 
6  und  mehr  Betten  etwa  13  cbm  fiir  jedes  Bett  betragen.  Saratliche 
Schlafraume  sollen  von  den  Fluren  aus  unmittelbar  zuganglich  sein.  Fttr 
das  Lokoniotivpersonal  sind  die  Schlafraume  stets  als  kleinere  Zimmer 
mit  zwei  Betten  (fiir  je  ein  Personal  aus  Lokomotivftthrer  und  ileizer 
bestehend)  anzuordnen.  Ebenso  ist  dem  Zugftthrer  rait  dem  Packmeister 
oder,  wenn  ein  solcher  nicht  vorhanden  ist,  mit  dem  altesten  Zugbeamteu, 
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ein  besonderes  kleineres  Zinimer  zu  iiberweisen.  Fiir  das  iibrige  Per- 
sonal sind  die#  Schlafraume  so  anzuordnen,  dali  ein  Zugkorps  tunlichst  in 
cinera  Schlafraum  untergebracht  wird.  Um  Storungen  der  sehlafenden 
Fersonale  durch  spttter  ankoinmende  zu  verhtttcn,  ist  empfolilen  worden, 

BeU>crt 

an  den  Tiiren  der  einzelnen  Rflume  Klapptafeln  init  der  Aufschrift  ■  Fr Ji 
anzubringen. 

Jcder  Fahrbearate  wird  von  seiner  Heimatstation  mit  einer  Garnitur 
Bettwiisehe  ausgeriistct,  die  er  in  einetn  besonderen  Behaltcr  (Rolle  odor 
Tasche)  mitzufiihren  hat.  Nach  etwa  14maliger  Benutzung  wird  die  Bett- 
wiisehe auf  der  Heimatstation  gegen  reine  umgetauseht.  Auf  den  Stationen 
mit  Obernachtungsraumen  werden  einige  Bettbeziige  als  Aushilfe  bercit 
gehalten  fiir  Bedienstete,  die  das  Mitnehmen  der  Bettwftsehe  verabsaumt 
haben.  Diese  ha,ben  far  die  Benutzung  cine  angemessene  Gebiihr  zu 
entriehten.  Zur  Aufrecliterhaltung  von  Rune  und  Orduung  wird  eine 
Ifausordnung  erlassen  und  ein  Abdruck  davon  in  den  Fluren  und  Zinmiern 
ausgehiingt.  Um  den  Bediensteten  dns  Verweilen  in  den  Aufenthalts 
raumen  der  tlbernachtungsgebaudc  auch  auBerhalb  der  eigentlieher. 
Schlafenszeit  zu  einem  angenchmen  zu  niachen.  sind  die  Aufenthaltsraume 
wohnlich  eingcrichtct  und  mit  geeignetem  Lesestnft'  (volkstttmliche  ZHt- 
schriften,  patriotischc  Bilcher  usw.)  ausgestattet.  der  den  Bediensteten 
jederzeit  zur  Verfilgung  steht.  Auf  einigen  groGeren  Stationen  sind  zu 
diesem  Zweck  besondere  Lesezimmer  mit  kleinen  Biiehereien  eingerichtet. 
Zur  Forderung  der  Erholung  sind  ferner  da,  wo  es  die  Ortlichkeit  zuIaUt. 
auGerhalb  der  IlUuser  einfaehe  Banke  aufgestellt  und  kleine  gilrtnerische 
Anlagen  gescliaffen,  die  den  Bediensteten  bei  giinstiger  Witterung  d«'ti 
Aufenthalt  im  Freien  gestatten. 

Fiir  die  Verpflegung  der  Bediensteten  in  den  Cbernachtungsgebiiuden 
sorgt  der  Hauswart  —  in  der  Regel  ein  pensionierter  Bcdiensteter  -  , 
der  vertraglich  zur  Vorhaltung  einfacher  Speisen  und  Getriinke  ver- 
pflichtet  ist.  Doch  ist  den  Bediensteten  auch  durch  Aufstellen  von  Koeh- 
vorrichtungen  Gelegenheit  gegeben,  sich  selbst  Speisen  und  Getriinke 
herzustellen  oder  die  mitgebrachten  Speisen  aulzuwiirmen. 

In  gleicher  Weise  sind  tiberall  da,  wo  ein  Bedurfnis  vorliegt,  Auf- 
enthaltsraume hergestellt,  um  den  Bediensteten  wilhrend  der  Dienst-  und 
Arbeitspausen,  die  sie  nicht  in  ihrer  Hiiuslichkeit  zubringen  konnen,  Ge- 
legenheit zum  Ausruhen  und  zum  Zubereiten  und  AufwHrinen  von  Speisen 
zu  verschatfen.  Auf  grolieren  Bahnhnfen  mit  zahlreichem  Personal  sind 
fiir  die  einzelnen  Grnppen  der  Bediensteten  besondere  Raume  her- 
gestellt. Silmtliche  Riiumc  sind  mit  Tischen,  Btinkcn  und  Stiihlen,  notigen- 
falls  auch  mit  Pritschen  zum  Ruhcn.  mit  Waschvorriehtungeii  und  Koch- 
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gelegenheiten  ausgestattet.  Einc  Anzahl  verschlielibarer  Sehriinke  gibt 
don  Bediensteten  Gelegenheit,  Kleidungsstiicke,  Wertgegenstande  und 
EGwaren  wahrend  der  Beschaftigung  sicher  aufzubewahren.  Durch  An- 
bringen  eines  einfachen  billigen  Wandschmucks  und  Vorhalten  von  geeig- 
netem  Lesestoff  ist  ferner  dafttr  gesorgt,  den  Aufenthalt  zu  einem  bchag- 
lichen  zu  gestalten.  Den  Gtlterbodcnarbeitern  dienen  fQr  diesen  Zweck 
entwedcr  besoudere  Zimmer  der  Abfertigungsraume,  oder  es  sind  an 
geeignetcr  Stelle  der  Guterbiiden  ausreichend  groCe,  heizbare,  mit  Deckc 
und  Fenstcrn  versehene  Raume  hergestellt.  Fiir  das  Stationspersonal  sind 
in  der  Kegel  besondere,  uber  den  Bahnhof  in  der  Nahe  der  regelma&igen 
Arbeitsstellen  verteiltc  kleinerc  Gebaude  errichtet,  vielfnch  werden  auch 
noch  abgilngige,  entsprechend  hergerichtete  Wagcnkasten  benutzt,  auf 
doren  Beseitigung  und  Ersetzuug  durch  feste  Gebaude  indes  schon 
seit  einiger  Zeit  hingewirkt  wird.  Als  Aufenthaltsraume  fiir  Strecken- 
arbeiter,  deren  Beschaftigungsort  fortgesetzt  wcehselt,  dienen  in  der 
Regel  unbenutzte  Warterbuden,  tragbare  Zelte,  Schutzhutten  oder  Wagen- 
kasten,  die  mit  sogenannten  Kanonenofen  ausgestattet  sind.  Vielfach 
werden  auch  besondere,  auCerhalb  der  Aufenthaltsraume  aufgestellte  Feld- 
hcrde  zum  Zubereiten  und  Aufwilrmen  der  Speisen  und  (ietranke  benutzt. 

b)  V  e  r  p  f  1  e  g  u  n  g. 

Von  besonderer  Wiclitigkeit  erscheint  die  Fiirsorge  fur  eine  ange- 
messene  Verpflegung  insbesondere  bei  den  Bediensteten,  die,  wie  das 
Fahrpersonal,  durch  den  Dienst  an  und  fur  sieh  schon  zu  UnregelmaBig- 
keiten  in  der  Lebensweise  genOtigt  sind.  Die  Verwaltung  hat  es  deshalb 
von  jelier  als  einc  wichtige  Aufgabe  betrachtet,  dafi  alien  Bediensteten, 
die  nicht  in  der  Lage  sind,  die  Hauptmahlzeiten  in  ihrer  ITauslichkcit 
einzunehmen,  Gelegenheit  gegeben  wird,  das  von  Hause  mitgenommene 
Essen  aufzuwarraen  oder  sieh  das  Essen  nach  den  Arbeitsstiltten  nach- 
scnden  zu  lassen  oder  auch,  wenn  beides  nicht  moglich  ist,  Essen  zu 
einem  maCigen  Preise  zu  kaufen.  Den  Zugbegleitpersonalen  ist  durch 
Aufstellen  von  Gaskochern  in  den  Gepiickwagen  der  Personenziige  und 
von  eisernen  Ofen  in  den  Gepackwagen  der  Guterziige  ausreichende 
Gelegenheit  zum  Aufwilrmen  und  zum  Zubereiten  einfacher  Speisen  ge- 
boten.  Auch  stehen  ihnen  auf  den  Stationen  gleiche  Einrichtungen  in 
den  Aufenthalts-  und  fjberaachtungsraumcn  zur  Verfiigung.  Femer  sind 
die  Bahnwirte  auf  alien  Stationen,  wo  ein  BedUrfnis  anerkannt  wird,  ver- 
traglich  verpflichtet,  ein  einfaches  kriiftiges  Mittagessen  zu  einem  miiGigen 
Preise  —  in  der  Regel  40  bis  50  4  —  herzugeben.  Schlielilich  sind  auf 
grulieren  Stationen  Kantinen  eingerichtot,  die  zu  billigen  Preiscn  Speisen 
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und  Getr&nke,  einschlieClich  leichten  Bieres,  aber  mit  AusschluB  von 
Branntwein,  abgeben.  Die  Verwaltung  dieser  Kantinen  ist  in  der  Kegel 
pensionierten  Bediensteten  ubertragen,  oder  es  haben  sich  Gemeinschaflen 
von  Bediensteten  gebildet,  die  den  Betrieb  auf  eigene  Rechnung  ftthren. 
An  einzelncn  Orten  haben  auch  die  Eisenbahnvereine  die  Einrichtung 
und  Lcitung  der  Kantinen  in  die  Hand  genoramen.  Da  es  sich  hierbei 
nicht  um  die  ErschlieBung  einer  Einnahmequelle  fur  die  Verwaltung. 
sondern  um  Wohlfahrtseinriehtungen  handelt,  wird  in  der  Regel  nur  eine 
raaCige  Paeht  erhoben,  und  von  deren  Erhebung  ganz  abgesehen,  wenn 

a)  nach  Lage  der  Verhaitnisse  die  Speisen  und  Getrflnke  den  Eisen- 
bahnbediensteten  nicht  zu  geniigend  billigen  Preisen  wiirden  ge- 
liefert  werden  kOnnen, 

b)  keine  alkoholischen  Getrflnke  verabreicht  werden, 

c)  Gemeinschaften  von  Eisenbahnbediensteten  den  Betrieb  ttber- 
nehmen  und  die  ttberschiisse  zu  Wohlfahrtszweckon  verwenden. 

Ferner  ist  zugelasscn,  dafi  den  auswfirts  beschilftigten  Bediensteten 
das  zu  Uause  hcrgerichtete  Essen  um  die  Mittagszeit  mit  gecigneten  ZUgen 
nachgesandt  wird. 

In  jttngster  Zeit  ist  ferner  den  Bediensteten  die  Benutzung  der 
sogenannten  Kochkisten  empfohlen,  deren  Prinzip  darin  besteht,  die 
Speisen  mittels  einer  niedrigen  Temperatur  (etwa  GO  °  C)  allmfthlich  gar 
zu  machen,  anstatt  sie  bei  hoherer  Temperatur  in  kurzer  Frist  fertig  zu 
kochen.  Zu  diesem  Zweck  ist  ihr  Inneres,  welches  die  zu  Hause  angc- 
kochten  Speisen  aufnimmt,  mit  schlechten  Warmeleitern  (Holzwolle,  Filz 
usw.)  ausgestattet,  die  ermoglichen,  daC  die  Wftrme  in  den  Kochtfipfen 
erhalten  bleibt  und  dali  dadurch  in  einigen  Stunden  das  Garwerden  der 
Speisen  herbeigefiihrt  wird.  Zur  Zeit  erfreuen  sich  indcB  diese  Koch- 
kisten bei  den  Bediensteten  noeh  kciner  grofien  Beliebtheit,  weil  sie  wegen 
ihrer  Schwcre  die  Triiger  zu  schr  belasten,  weil  ferner  bei  fruhzeitigem 
Dienstbeginn  der  Bediensteten  die  Ehefrauen  zwecks  Hcrrichtung  der 
Kochkisten  genOtigt  sind,  die  Nachtruhe  zu  unterbreehen  und  weil  auf 
diese  Weise  zur  Fertigstellung  des  Mittagessens  fiir  die  ganze  Faniilie 
doppelte  Feuerungskosten  cntstchen. 

Fttr  das  Stations-,  GUtcrboden-  und  Strcckenpersonal  ist  in  iihnlichcr 
Weise  durch  Einrichtungen  in  d»in  Aufenthaltsriiumen,  durch  die  Kantinen 
und  die  vorerwilhnten  Verpflichtungen  der  Bahnwirte  gesorgt.  Die  Werk- 
stUtten  besitzen  an  vielen  Orten  eigene  Kantinen.  auUcrdem  stehen  in 
alien  Werkstiitten  den  Arbeitern  Speisesale  zur  Verfiigung,  in  denen  sic 
die  mitgebrachten  Speisen  aufwilrmen  und  vcrzehren  ktinnen. 

Auf  mehreren  grOUeren  Stationen  sind  die  am  Orte  bestehenden 
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Einrichtungen  gemeinniitziger  Anstalten  zur  Beschaffung  eincr  kr&ftigen, 
billigen  Mittagskost  auch  den  Eisenbahnbedienstetcu  durch  AbscbluG 
entsprechender  Vertrftge  zugiinglich  gemacht  worden.  In  grOGerem  Um- 
fange  ist  hiervon  u.  a.  in  Frankfurt  a.  M.  Gebrauch»  gemacht,  wo  die 
dortige  Gesellschaft  fur  Wohlfahrtseinriehtungen  in  den  R&umen  des 
Hauptbahnhofs  eine  Kiichenwirtschaft  eingerichtet  hat,  die  zu  auBerordent- 
lich  billigen  Preisen  schmackhafte  Speisen  und  Getranko  liefert1).  Hier 


kosten  beispielsweise : 

Suppe,  Gemuse,  Fleisch  und  Kartoffeln,  die  Portion    .    .  30  4 

Gemuse,  Fleisch,  Kartoffeln,  die  Portion   25  „ 

Suppe,  die  Portion   10  „ 

Gemuse  und  Kartoffeln,  die  Portion   10  „ 

Kaffee  mit  Milch  ohne  Zucker,  die  Tassc   5  „ 

Kaffee  mit  Milch  mit  2  Stticken  Zucker,  die  Tasse  ...  6  „ 

Milch,  0,8  Liter   6  „ 

Tee.    .    .    .*   8  „ 

BouiUon   10  „ 

Sodawasser,  die  Flasche   6  „ 

Limonade   6  „  . 


Es  bcsteht  kein  Trinkzwang,  Flaschen  mit  frischem  Wasser  stehen 
auf  dem  Tisch.  Ein  Verkauf  von  Branntwein  und  Uhnlichcn  Spirituosen 
tindet  nicht  statt. 

Dieselbe  Gesellschaft  liefert  auch  dem  Fahrpersonal  Mittagcssen  zum 
Preise  von  30  m  Kochkistcn  zur  Mitnahmc  wfihrend  der  Fahrt.  Die 
Bediensteten  haben  nur  am  Tage  vorher  anzugeben,  zu  wclchem  Zugc 
das  Essen  geliefert  werden  soil,  woraufhin  es  zu  diesem  Zuge  zur  Mit- 
nahme  bereitgestellt  wird.  SchlieGlich  versorgt  die  Gesellschaft  auch  die 
Arbeiter  der  vom  Hauptbahnhof  abseits  gelegenen  Hauptwerkstatte  mit 
warmem  Mittagcssen  zum  gleichen  Preise,  indem  sic  es  ihncn  in  einein 
entsprechend  eingerichteten  und  mit  Warmeschutzvorricbtungen  ausge- 
statteten  Speisewagen  zufiihrt. 

Wenn  auch  anzuerkennen  ist,  dali  ilhnliche  Einrichtungen  nicht  an 
alien  grOCeren  Pliitzen  mOglich  sein  werden,  weil  sie  eine  nicht  zu  kle/n<> 
stiindige  Tcilnehmerzahl  voraussetzen,  so  erscheint  das  in  Frankfurt  er- 
reichte  Ziel  doch  uberall  erstrcbenswert. 

Neben  der  Filrsorge  fiir  die  Beschaffung  eines  warmen  Mittagessens 
erscheint  es  auch  von  Wichtigkeit,  daB  die  Bediensteten  Gelegenheit  haben, 
w&hrend  der  Arbeitspausen  je  nach  der  Jahreszeit  warmende  oder  kiih- 
lende  alkoholfreie  Getrttnke  sich  entweder  selbst  zuzubereiten,  oder  sieh 

»)  Vergl.  auch  die  hierauf  bezuglivhe  kleine  Mitteilung  in  diesem  Heft. 
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zu  maBigen  Preisen  zu  beschaffen.  Um  dies  zu  erreichen,  bestcht  die 
Anordnung.  dafi  auf  alien  Stationen,  wo  die  Bediensteten  darauf  ange- 
wiesen  sind,  kochcndes  Wasser  vorgehalten  und  an  die  Bediensteten 
nnentgeltlieh  abgegeben  wird,  dainit  diese  sich  selbst  Kaffee  zubereiten 
kfmnen.  Daneben  sind  auf  einer  groCeii  Anzahl  von  grtiBeren  Stationen 
und  in  vielen  Werkstfttten  Kaffecinaschincn  teils  auf  Kosten  der  Ver- 
waltung,  teils  auf  Kosten  von  Genieinsehaften  beschafft  worden,  mittels 
deren  Kaffee  zu  ftuQcrst  niedrigen  Preisen  hergestellt  wird.  In  gleicher 
"Weise  sind  Vorrichtungen  zur  Herstellung  von  Brausewasser  und  Brause- 
limonade  beschafft  worden,  welche  gesunde  und  billige  Getranke  liefern. 
Samtliche  Getranke  werden  zum  Selbstkostenprciae  an  die  Beteiligten 
abgegeben,  oder  es  wird  —  bei  den  von  den  Bediensteten  selbst  be- 
schafften  Vorrichtungen  —  ein  geringer  Zuschlag  zur  Erzielung  eines 
Uberschusses  fiir  Wohlfahrtszwecke  erhoben.  Die  mit  diesen  Apparaten 
hergestelltcn  .Getranke  erfreuen  sich  uberall  der  grOBten  Beliebtheit,  wie 
der  verhaltnismaCig  hohe  Umsatz  beweist.  Die  Einrichtung  hat  auBerdem 
sehr  wesentlich  dazu  beigetragen,  dafi  der  AlkoholgenuB  cine  nachweis- 
barc  Einschrankung  erfahren  hat. 

Damit  aueh  bei  AnMssen,  die  auCerordentliche  Anforderungen  an 
die  Krafte  der  Bediensteten  stellen,  deren  Dienstfahigkeit  sichergestellt 
ist>  werden  den  Zugpersonalcn  bei  grower  Kalte  oder  bei  ungewohnlicher 
Ausdehnung  der  Fahrzeit,  ferner  den  bei  der  Wiederherstellung  unfahr- 
barcr  Strecken  beschaftigten  Arbeitern  besondere  starkende  Speisen  und 
Getranke  filr  Rechnung  der  Verwaltung  verabreicht. 

3.  Gesundheitspflege. 

a)  A  r  z  1 1  i  c  h  e  B  e  h  a  n  d  1  u  n  g. 

In  der  Erkenntnis,  dad  der  Betricbsdienst  besondere  Anspriiehe  an 
die  Leistungcn  der  Beamten  stellt,  und  dal]  es  deshalb  tin  Interesse  der 
Sicherheit  des  Betriebes  erforderlieh  ist,  daC  nur  Personen  beschaftigt 
werden,  die  sich  im  Vollbesitz  ktfrperlicher  und  geistiger  Gesundheit 
befinden,  hat  die  Verwaltung  die  arztliche  Fiirsorge  fiir  die  mittleren  und 
unteren  Beamten  des  AuGeren  Dienstes  selbst  in  die  Hand  genommen. 
Zu  diesem  Zwecke  sind  fiir  bestiinint  abgegrenzte  Bezirke  auf  Kosten 
der  Verwaltung  vertraglich  Bahnarzte  angestellt,  die  die  Bediensteten  und 
deren  Angehorige  arztlich  zu  behandeln  haben.  Daneben  haben  sie  in 
gewisson  Zwischcnrftumen  das  Hf»r-  und  SehvermOgen  der  im  Betriebe 
beschaftigten  Bediensteten  zu  untersuchen,  bei  Unfallen  Ililfe  zu  leisten 
und  die  aus  solchem  AnlaU  abgelassenen  Hilfsziige  zu  begleiten,  ferner 
die  Kettungskasten,  die  die  zur  Leistimg  der  ersren  Hiife   bei  Unglueks- 
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fallen  unentbehrlichen  Gcgenstande  enthalten,  zu  beaufsichtigen,  das  Per- 
sonal im  Samariterdienst  und  zur  Leistung  der  ersten  Hilfe  bei  Zugun- 
filllen  auszubildcn,  auch  auf  die  sanitflrcn  Verhaltnisse  in  den  Wohnungen 
der  Bediensteten  zu  achten.  Sie  nehmen  der  Verwaltung  gegeniiber  eine 
Vertrauensstellung  ein  und  werden  deshalb  auch  rait  der  Erstattung  von 
Gutachten  in  Krankheitsfailen  sowie  in  Invaliditats-  und  Unfallangelegen- 
heiten  beauftragt,  wie  sie  auch  bei  Schaifung  neuer  hygienischer  Ein- 
richtungen  usw.  uin  ihren  Rat  angegangen  werden  und  auch  ihrerseits 
der  Verwaltung  auf  letzterem  Gebiete  dankenswerte  Anregungen  geben. 
Am  Schlusse  des  Etatsjahres  1903  waren  2  248  Bahnarzte  bcstellt,  deren 
Bezuge  sich  auf  1  068  800  <K  beliefen.  Neben  ihncn  war  noch  eine  Anzahl 
von  Bahnaugen-  und  Bahnohrenarzten  tatig,  denen  die  Bediensteten  tiber- 
wiesen  werden,  bei  denen  der  Bahnarzt  eine  Ergflnzung  seiner  Priifung 
des  Seh-  und  HorvermOgens  fUr  erforderlich  halt,  und  denen  auBerdem 
die  augen-  und  ohrenarztlichc  Behandlung  der  Bediensteten  —  nicht  auch 
ihrer  Angehorigen  —  obliegt,  soweit  sie  der  Bahnarzt  filr  notwendig  halt. 

Die  bahnarztliche  Behandlung  findet  je  nach  der  Lage  des  einzelncn 
Falles  in  der  Sprechstunde  des  Arztes  oder  in  der  Wohnung  des  Kranken 
statt.  Auf  Erfordern  hat  der  Bahnarzt  auch  in  bestimmten,  in  der  Mitte 
griiBerer  Betriebsstatten  gelegenen  Eisenbahndienstraumen  oder  aueh  auf 
Stationen,  die  auBerhalb  seines  Wohnsitzes  gelegen  sind,  regelmfiBige 
Sprechstunden  abzuhalten.  Auf  freie  kraukenhausliche  Behandlung,  sowie 
auf  die  Erstattung  sonstiger  Heilungskosten,  Badereisen  usw.,  haben  die 
Beamten  keinen  Anspruch.  Doch  kOnnen  auch  diese  Kosten  auf  die 
Staatskasse  iibernoramen  werden,  wenn  ein  im  Betriebe  beschaftigter 
Beamtcr  sich  die  Krankheit,  Vcnvundung  oder  sonstige  Beschadigung  bei 
Ausubung  oder  aus  Veranlassung  des  Dienstcs  zugezogen  hat.  Die  Kosten 
fur  Arzneien  haben  die  Beamten  ebenfalls  selbst  zu  tragen,  doch  konnen 
ftlr  solche  Beamten  und  Arbeiter,  die  an  Orten  tatig  sind,  in  denen  Apo- 
thekeu  nicht  bestehen,  die  arztlich  verordneten  Arzneien  und  sonstigen 
Gegenstande  der  Krankenpflege  durch  die  Fahrbeamtcn  unentgeltlich  mit 
den  ZUgcn  befOrdert  werden. 

Den  Beamten,  die  nicht  im  auGeren  Dienste  beschaftigt  sind  (Bureau- 
beamte),  wird  verwaltungsseitig  ilrztliche  Fiirsorge  nicht  gewahrt.  Es 
werden  ihnen  jedoch  zur  Milderung  der  wirtschaftlichen  Schaden  lang- 
dauernder  Erkrankungen  und  zur  Durchfiihrung  wirksamer  Kuren  im 
Falle  des  Bedurfnisses  Beihilfen  aus  dem  Unterstutzuugsfonds  zuteil.  Die 
arztliche  FQrsorge  filr  die  im  Arbeiterverhaltnis  beschaftigten  Bediensteten 
liegt  den  Betriebskrankenkassen  und  der  Pensionskasse  ob,  deren 
Wirksamkeit  und  Einrichtungen  im  ersten  Abschnitte  ausfuhrlich  dnr- 
gestellt  sind. 
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b)  Badcanstalten. 

Es  ist  von  wescntlicher  Bedeutung  fur  die  Gesundheit  und  das 
Wohlbefinden  der  Eisenbahnbediensteten,  daB  ihnen  eine  mflglichst  httufige 
und  bequeme  Gelegenheit  geboten  wird,  cin  warmes  Wannenbad  oder 
ein  kaltes  Brausebad  zu  nehraen.  Fast  in  alien  Zweigen  des  Betriebs- 
dienstes  ist  infolge  der  Beschftftigungsweise,  die  den  KOrper  den  Ein- 
wirkungen  von  Dampf,  Staub  und  RuB  aussetzt,  das  Bedtlrfnis  nach 
kOrperlicher  Reinigung  groB.  Aber  auch  als  Erfrischungsmittel  ist  don 
Betriebsbearaten  nach  gctanem  Dienste  ein  Bad  unentbehrlich.  Die 
Verwaltung  hat  deshalb  in  den  Werkstatten  und  auf  grtiBercn  Bahnhulon 
mit  zahlreichem  Zug-  und  Lokomotivpersoual  Wannen-  und  Brausebllder 
herstellen  lassen  und  sorgt  fortgesetzt  fttr  deren  Vcrmehrung.  Der  Bau 
der  Bfider  wird  nach  vorgeschriebenen  Normalien  ausgeftthrt,  ihre  Aus- 
stattung  ist  einfach  aber  zweckmaCig;  groCer  Wert  wird  auf  peinliche 
Sauberkeit  gelegt.  Die  Badeeinrichtungen  diirfen  unentgeltlich  von  alien 
im  Betriebsdienst,  bei  der  Bahnunterhaltung,  auf  den  GttterbOden  und  in 
den  Werkstatten  beschaftigten  Beamten,  Hilfsbeamten  und  Arbeitern  be- 
nutzt  werden.  Allen  tibrigen  Bediensteten  ist  im  Falle  ilrztlicher  Verord- 
nung  der  Gebrauch  der  Biider  ebenfalls  unentgeltlich  gestattet,  wahrend 
sie  im  tibrigen  eine  geringe  Vergiitung  zu  zahlen  haben.  Gegen  die 
gleichc  Vergtttung  ktinnen  auch  die  AngehOrigen  der  Bediensteten  die 
Badeanstalten  benutzen.  Am  Ende  des  Etatsjahres  1903  bestanden  581 
Badeanstalten  (gegen  531  am  Ende  des  Vorjahres)  mit  840  Brause-,  1  03s 
Wannen-  und  34  Dampfbfldern.  Auf  einigen  grOCeren  Stationen,  inshe- 
sondere  solchen  mit  regem  Cbergangsverkehr  ist  auch  dem  reisenden 
Publikum  Gelegenheit  gcgeben,  in  eisenbahnseitig  errichteten  Bade- 
anstalten gegen  Entgelt  ein  Bad  zu  nehmen. 

4.  Belohnungen  und  sonstige  Vergunstigungen. 

1.  Um  den  Eifer  der  Bediensteten  anzuregen  und  ihre  Dienstfreudig 
keit  zu  heben,  kOnncn  den  Hilfskraften  im  mittleren  und  unteren  Dienst. 
sowie  den  Arbeitern  mit  EinschluB  der  weiblichen  Bediensteten  bei  lang- 
jiihriger  Dienstzcit  und  befriedigender  Fuhrung  Belohnungen  in  Form 
einmaliger  Lohnzulagen  gewanrt  werden.  Die  IMhe  dieser  Belohnung«Mi 
ist  wie  folgt  festgesetzt: 

far  20jfthrigo  Beschflftigung  auf  20  M> 
v   25     „  30  „ 

n     30        „  „  „      40  „ 

n     3iJ       7i  it  t>     G0  r> 
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far  40jahrige  Beschaftigung  auf   80  Jt 
v    4r»      *  n  »    100  „ 

n    o°  n  »    1B0  „  . 

Die  Belohnungen  kOnnen  auch  solchcn  auBerhalb  des  Bearaten 
verhSltnisses  stehenden  mannlichen  und  weiblichen  Bedienstetcn  gegeben 
werden,  die  zwar  dauernd,  aber  nieht  voll,  sondern,  wie  die  Scheuerfrauen, 
nur  stundenweise  bei  der  Verwaltung  beschaftigt  werden.  Sie  werden  in 
barem  Gelde  ausgezablt,  sofern  dem  EmpfHnger  nicht  auf  seinen  Wunsch 
ocler  mit  seinem  Einverstandnis  ein  auf  den  Betrag  lautendcs  Sparkassen- 
buch  einer  offentlichen  Sparkasse  oder  einer  von  einem  Eisenbahnverein 
gebildcten  Spar-  und  Darlehnskasse  ilbergeben  wird.  Die  Gesamtauf- 
wendungen  fiir  diese  Belohnungen  beliefen  sich  im  Etatsjahre  1903  auf 
88  190  M,  ein  Betrag,  der  in  den  folgenden  Jahren  erheblich  steigen  wird, 
weil  die  Belohnungen  fttr  20-,  30-,  40-  und  4ojahrige  Beschaftigungsdauer 
erst  am  1.  Februar  1904  eingefflhrt  sind  und  daher  im  Etatsjahre  1903 
nur  den  Arbeitern  zugewendet  werden  konnten,  die  in  der  Zcit  vom 
1.  Februar  bis  31.  Marz  1904  diese  Voraussetzung  erfUllten. 

Einmalige  Vergtttungen  ktinnen  ferner  samtlichen  Bediensteten  auch 
mis  anderem  AnlaC,  namentlich  fttr  Geschicklichkeit  und  Umsicht  bei 
Austtbung  der  ersten  Hilfe  bei  Unfailen  vor  Ankunft  des  Arztes,  fiir 
besonders  verdienstliche  Leistungen  bei  Betriebsunfailen,  fiir  die  Ent- 
deekung  von  Schaden,  die  die  Sicherheit  des  Betriebes  gefahrden,  fflr 
die  Abwendung  sonstiger  Betriebsgefahren  und  fiir  die  ersprieBliehe  Be- 
teiligung  an  der  Verwaltung  der  Eisenbahnvereine  und  ihrer  Wohlfahrts- 
einrichtungcn  gewilhrt  werden. 

2.  Arbeiter,  die  mindestens  ein  Jahr  ununterbrochen  im  Dienste  der 
Verwaltung  beschaftigt  sind,  erhalten  bei  militarise  hen  Cbungen  von  nicht 
mehr  als  14Tagen  2  3  des  Lohnes,  wenn  sie  verheiratet  oder  iiberwiegend 
Emahrer  von  Familienangehorigcn  sind.  Bei  langer  als  14  Tage  dauernden 
tvbungen  wird  der  bezeichnctc  Teilbetrag  des  Lohnes  nur  fttr  die  ersten 
1 1  Tage  gezahlt. 

Bei  Arbeitsversaumnis  infolge  von  Teilnahme  an  Kontrollversamm- 
lungen,  Aushebungen  und  Musterungen,  infolge  von  ErfUllung  staatsbtlrger- 
licher  Pflichten  (Schoffcn-,  Geschworenendienst,  Wahrnehmung  von  Ter- 
minen  als  Zeuge.  Sachverstandigcr,  Vonnund  tisw.,  Fcuerlosehdienst  auf 
Orund  tfffentlich-rechtlicher  Verpflichtung,  Teilnahme  an  Reichstags-,  Land- 
tags- und  Kommunalwahlen,  Teilnahme  an  den  Sitzungen  der  Gemcinde- 
vertretung  und  der  stadtischen  Korperschaftcn)  wird  den  Arbeitern  der 
!.<»lin  fiir  die  Daner  der  notwendigen  Abwesenheit  weitergewahrt,  wobei 
indes  die  etwa  fiir  den  Zeitverlust  von  andererSeitc  gewahrte  Entschadigung 
angerechnet  wird. 
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Daneben  wird  auch  in  andercn  Fallen,  namentlich  bei  Arbeitsver- 
sauranis  wegen  dringender  personlieher  Angelegcnheiten  (Tod  oder  schwere 
Erkrankung  naher  AngehOriger,  Hochzeiten  und  Taufen  in  dor  Familie 
usw.)»  der  Lohn  wahrend  der  Dauer  der  Behinderung  weiter  gezahlt. 

3.  Denjenigen  Beamten  des  auCem  Dienstcs,  die  bei  ihren  dienst- 
lieben  Verrichtungen  den  Unbilden  der  Wittcrung  besonders  ausgesetzt 
sind,  nftmlich  den  Beamten  des  Lokomotiv-,  Zugbegleit-,  Rangier-  und 
GUterbodendienstes,  den  Weichenstcllern,  Bahnsteigschaffhern,  Bahnwiirtern 
und  Nachtwachtern,  den  Brucken-  und  Kranwartcrn,  den  Wagenmeistern 
Wagenwartern  und  dem  Schiffspersonal  verabfolgt  die  Verwaltung  wiihrend 
der  kalten  Jahreszeit  Scbutzkleider,  bestebend  im  wesentlichen  in  Pelzm 
oder  Manteln  und  Filzstiefeln.  In  Gegendcn  mit  besonders  raubem  Klhua 
kOnnen  diese  Scbutzkleider  bei  Bedarf  aueb  wabrend  der  Soiniuermonate 
ausgegebcn  wcrden.  Die  gleiche  Vergilnstigung  erhalten  aueb  die  Hilt's- 
bcamten  und  Arbeiter,  die  mit  den  Dienstverriehtungen  der  obengenannten 
Beaintenklassen  betraut  wcrden.  Daneben  werden  Bediensteten,  denen 
Verricbtungcn  obliegen,  die  die  Kleidung  besonders  scbnell  abnutzen  oder 
beschmutzen,  Schutzanztige  oder  sonstige  Schutzmtttel  gcliefert,  die  sie 
bei  der  Arbeit  anzulegen  haben.  Im  Etatsjahr  H)03  sind  fiir  Besehatt'ung 
von  Schutzkleidern  1  418  945  t^  verausgabt  worden. 

4.  In  umfangreicber  Weise  gewabrt  die  Verwaltung  ibren  Be- 
diensteten zu  Keisen  in  personlieben  Angelegenbeiten  freie  Fabrt  auf  der 
Eiscnbabn.  Allen  Beamten  und  Arbeitern  und  deren  Familienmitgliedern 
notigenfalls  auch  einem  Begleiter,  wird  in  Erkraukungsfallen  freie  Fahrt 
zu  Reisen  naeh  dem  Wohnorte  des  Babn-  oder  Kassenarztes,  naeb  Kranken- 
hausern,  Kliniken,  Bade-  und  Erholungsorten  bewilligt.  Die  gleiche  Ver- 
gUnstigung  steht  den  Mitgliedern  der  Betriebskrankenkassen  und  ihren 
AngehOrigen  fur  Reisen  zum  Anpassen  von  VerbandstUcken,  Brillcn,  Bruch- 
bandern  und  sonstigen  Ileilmitteln  zu.  Erkrankten  mittleren  und  unteren 
Beamten  und  ihren  Familienangchorigen,  denen  freie  bahnarztliehe  Bo 
handlung  nieht  zusteht,  darf  in  Erkraukungsfallen  fur  ibre  Person  und 
notigenfalls  fur  einen  Begleiter  gleicbfalls  freie  Fabrt  zugestanden  werden, 
wenn  der  Arzt  die  Reise  angeordnet  hat.  Sodaun  wird  alien  Beamten 
und  Arbeitern  freie  Fabrt  zum  Besueb  der  naehstgelegenen  Kirehe  ge- 
wahrt,  wenn  sieh  an  ihrem  Wohnorte  eine  Kirehe  ihres  Bekenntnisses 
nieht  befindet;  gleiehes  gilt  fiir  ibre  Kinder  bei  Rcisen  zum  Besueh 
von  Lehranstalten  (mit  Ausnahme  der  Hochschulen),  zum  Einsegnungs- 
unterricht,  zur  Erlernung  eines  Ilandwerks  oder  sonstigen  gewerblichen 
Berufs,  wenn  am  Stationsorte  keine  Gelegenheit  fiir  diese  Ausbildung 
vorhanden  ist.  Nehmen  Kinder  der  Bediensteten  zu  diesen  Zwecken 
auGerhalb  des  Wohnortes  ihrer  Eltern  langeren  Aufcntbalt,  so  kann  die 


Digitized  by  Google 


■ 

hcssUchen  Eiscnbahngemcinschaft  im  Jahro  1908. 


347 


freie  Falirt  zwischen  dem  Wohnort  und  dem  Ort  der  Lehranstalt  bei 
Beginn  und  Schluli  der  Untcrriehtskursc  oder  der  Schulferien  bewilligt 
werden.  Ebcnso  wird  den  Ehefrauen  der  Bcdiensteten  oder  sonstigen 
Angehorigen  ihres  Hausstandes  die  unentgeltliche  Benutzung  der  Risen- 
bahn  nach  dem  nftchstcn  Marktorte  zum  Einkauf  von  Lebensraitteln  usw. 
einmal  wochentlich  dann  gewahrt,  wenn  auf  abgelegenen  Stationen  der 
Einkauf  von  Lebensmitteln  und  sonstigen  Lebensbedttrfnissen  sehr  er- 
sehwert  ist.  Ferner  wird  den  gewahlten  Vertretern  der  Betriebskranken- 
kassen,  den  Krankenkontrolleuren,  den  Mitgliedern  des  Vorstandes  und 
der  Bezirksausschusse  der  Pensionskasse  und  den  Mitgliedern  der  Arbeiter- 
ausschiisse  freie  Fahrt  zu  alien  Reisen,  die  zur  Ausubung  der  ilincn  ttber- 
tragenen  Obliegenheiten  erforderlich  werden,  bewilligt.  SchlieClich  kann 
alien  Beamten  und  den  stftndigen  Arbeitern,  die  sich  vorwurfsfrei  gefiihrt 
haben,  bei  Beurlaubungen  freie  Eisenbahnfahrt  zugestanden  werden. 

5.  An  kleinen  Orten,  an  denen  zahlreiches  Personal  der  Eisenbahn- 
verwaltung  stationiert  ist,  bereitet  die  Fursorge  fiir  erkrankte  Bedienstete 
und  erkrankte  Familienangehorige  der  Bediensteten  vielfach  Sehwierig- 
kciten,  weil  nach  I^age  der  Verhaltnisse  die  FUrsorge  in  der  Fumilie  oft 
nicht  gewahrt  werden  kann  und  es  im  ttbrigen  an  geeigneten  Kranken- 
hiiusern  man  gelt,  in  denen  die  Erkrankten  untergebracht  werden  konnen. 
An  solchen  Orten  untersttttzt  die  Verwaltung  in  entgegenkommender 
Weise  alle  Einrichtungen,  die  zur  Forderung  der  Krankenfiirsorge  ge- 
sehaflfen  werden,  sei  es,  daG  es  sich  urn  den  Ban  von  Krankenhausern 
oder  urn  Beschaff'ung  von  llauspllege  handelt,  und  zwar  ohne  Rucksieht 
darauf,  ob  diese  Einrichtungen  lediglieh  von  Eisenbahnbediensteten  oder 
unter  Mitbeteiligung  andercr  Kreise  ins  Leben  gerufen  werden.  Insbe 
sondere  werden  auch  die  Frauenvercinc  untersttttzt,  die  den  von  Krank- 
heit  heimgesuchten  Familien  Krankenpflege,  Untersttttzung  bei  den  hftus- 
liehen  Verrichtungen,  Versorgung  mit  WflscHc  und  ahnliche  Hilfen  an- 
gedeihen  lassen. 

In  gleicher  Weise  fordert  die  Verwaltung  auch  an  diesen  Orten  die 
fiir  die  Kleinkinderfttrsorge  geschattenen  Einrichtungen,  indem  sie  den 
Kleinkinderschulen,  Kindergarten,  Waldsehulen  und  iihnliehen  Veranstal- 
tungen  Beitrflge  zu  den  Einrichtungs-  und  Unterhaltungskosten  gewahrt. 
An  einigcn  Orten,  an  denen  die  Verwaltung  fUr  ihre  Bediensteten  in 
grtitScrcm  Umfange  und  zusammenhaugend  WohnhUuser  errichtct  hat 
(Kolonien),  hat  sie  selbst  auf  ihre  Kosten  Einrichtungen  fur  die  Klein- 
kinderfursorge geschaften.  Alle  diese  Einrichtungen  wirkcn  ftnficrst 
segensreich  und  ermOglichen  den  Eltern,  Hirer  Arbeit  nachzugehen, 
wfllirend  sic  die  Kinder  in  guter  Hut  wissen. 

6.  Um  die  Eisenbahnvereine  und  die  danebcn  bestehcuden  beson- 
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deron  Beamten-  und  Arbeitervereine,  die  sich  scit  einiger  Zeit  vielfach 
das  Zicl  gcsetzt  haben,  in  gesunder  Lage  Genesungsheime  zu  errichten, 
in  dcnen  ihrc  in  der  Rekonvaleszenz  begriffenen  Mitglieder  gegen  maUigcs 
Entgelt  Aufnahmc  ftnden  konnen,  in  diesen  Bestrebungen  zu  untersttltzen, 
gewilhrt  ihnen  die  Vcrwaltung  gegen  Bestellung  eincr  Sichcrheitshypothek 
Beihilfen,  die  unverzinslich  sind  und  naeh  80  Jahren,  sofern  bis  dahin 
das  Unternchmen  weder  seine  Zweckbestimmung  noch  den  Eigentumer 
gewech8clt  hat,  Eigentum  des  Vereins  werden.  Durch  diese  Beihilfen, 
fur  die  im  laufenden  Etat  zum  erstenmale  Mittel  bewilligt  worden  sind, 
haben  bis  jetzt  das  Erholungs-  und  Genesungsheim  der  Lokomotivfiihrer  in 
Mttnden,  das  Heim  der  Dienststellenvorsteher  in  Ost-Dievenow  und  das 
in  der  Einrichtung  begrifTene  Hoim  fur  die  Mitglieder  der  Eisenbahn- 
vereine  auf  der  Insel  Borkum  eine  tatkriiftige  Fflrderung  erfahren.  Iin 
Etatsjahr  1903  sind  fur  diesen  Zweck  Aufwendungen  noch  nicht  gemacht. 
im  Etatsjahr  1904  aber  50  000  Ji  verausgabt  worden. 

5.  Eisenbahnvereine. 

Die  Eisenbahnvereine,  gebildet  aus  den  Beamten  aller  Grade  und 
Dienstzweige  und  aus  den  Arbeitcm,  haben  sich  die  Aufgabe  gestellt,  das 
BewuCtsein  der  Zusammengchrtrigkeit  der  Beamten  und  Arbeiter  als 
Glieder  eincs  groBen  staatlichen  Verwaltungskfirpcrs  zu  beleben  und  zu 
kriiftigen,  sic  einandcr  persttnlich  nfther  zu  bringen  und  gute,  auf  Ver- 
trauen  beruhende  Beziehungen  unter  ihnen  zu  pflegen. 

Dem  Beispiele  des  ersten  in  Casscl  im  Jahre  1897  gegriindeten 
Vereins  folgend,  haben  sich  inzwisehen  an  alien  grtfBeren  Orten  gleiche 
Vereine  gebildet,  die  sich  ttber  don  ganzen  Bereich  der  preuGisch-hcssi- 
schen  Eisenbahngeineinschaft  vorteilen.  Am  1.  Oktober  1904  bestanden 
an  467  Orten  Eisenbahnvereine  mit  rund  '247  000  Milgliedern.  An  der 
Leitung  dieser  Vereine  beteiligen  sich  neben  den  hoheren  Beamten  der 
Direktionen  und  Inspektionen,  neben  inittleren  und  uuteren  Beamten  auch 
die  Hilfsbeamten  und  Arbeiter  gh-iehmaBig. 

Ihrer  Aufgabe  werden  die  Eisenbahnvereine  gereeht  nicht  nur  durch 
Veranstaltnng  geselliger  Voreinigungen,  unter  anderem  geineinsehaftlieher 
Sonimerausfiuge,  zu  denen  die  Venvaltung  unentgeltlich  Sondorzuge  stellt, 
snndern  audi  dureh  Einriehtungen  zur  Unterhaltung  und  Fortbildung, 
wie  Biiehersainmlungen  und  Lesezimmer.  und  durch  Erteilung  unentgelt- 
lichen  Kates  in  rechtlichen  und  wirtschaftlichen  Angelegenheiten  durch 
hesondere  Beinite.  Der  Verbcsserung  der  wirtschaftlichen  Lage  ihrer 
Mitglieder  haben  die  Vereine  mit  Ert'olg  ihrc  besondere  Anfmerksamkeit 
zugewendet;  es  bestehen  Spar-  und  Darlchnskassen,  Konsumvereine  oder 
ahnlichc  Einriehtungen,  die  den  Milgliedern  den  Bezug  billiger  Brenn- 
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materialien  oder  sonstiger  Ilaushaltangsbedurfnisse  ermoglichen.  Die 
Vereine  vermitteln  kostenlos  den  Abschlufl  von  Versicherungsvertrttgen, 
erleichtern  den  Frauen  und  TUchtern  der  Mitglieder  den  Besuch  von 
Haushaltungs-  und  Kochschulen,  haben  AnschluG  an  die  Frauenvereine 
znr  Gewiihrung  von  Kranken-  und  Woehenpflege,  die  teilweise  nur  aus 
den  Frauen  der  Mitglieder  bestehen,  entsenden  Kinder  in  Ferienkolonien, 
veranstalten  Weihnachtsbesclierungen  fur  die  Kinder  der  wirtschaftlich 
Sehwacheren  u.  dgl.  mehr. 

Die  samtlichen  Eisenbahnvereine  haben  sich  geraeinsam  mit  den  im 
Gebiete  der  Reichseisenbahnen  bestehenden  gleichen  Vereinen  im  Mai  1904 
zum  „Allgemeinen  Verband  der  Eisenbahnvereine  der  preuBisch-hessischen 
Staatsbahnen  und  der  Reichsbahnen"  (Staatscisenbahnerverbandj  zu- 
sammengeschlossen,  der  sich  zur  Aufgabe  gestellt  hat,  die  Zusammen- 
gehorigkeit  der  Eisenbahnvereine  zu  pflegen  und  die  gemeinsamen  Zwecke 
dieser  Vereine  zu  fttrdern,  insbesondcre  durch  Schaffung  gemeinsamer 
Einrichtungen,  deren  Bedeutung  iiber  die  Krafte  der  einzelnen  Vereine 
liinausgeht  und  die  Zusammenfassung  der  Gesamtheit  Oder  Mehrheit 
der  Vereine  erfordert.  Zu  diescn  Aufgaben  rechnet  der  Verband  in 
erster  Reihe  die  Organisation  von  Hilfskassen  zur  Ergilnzung  der  Pen- 
sionsbeziige,  der  Alters-  und  Invalidenrenteu,  der  Krankengelder,  der 
Witwen-  und  Waisenbezttge,  sowie  Beihilfe  in  Sterbcfallen. 

Als  erste  dieser  Einrichtungen  ist  von  dem  Vcrbande  eine  Verbands- 
krankcnkasse  gegrUndet  wordeu,  bci  der  die  krankenversichcrungspflich- 
tigen  Mitglieder  der  Eisenbahnvereine  sich  neben  dem  von  den  Bctriebs- 
krankenkassen  zu  zahlenden  Krankengclde  einen  ZuschuC  versichern 
kiinnen,  der  indeC  zusammen  mit  dem  aus  einer  anderen  Kasse  bezogencn 
Krankengeld  den  vollen  Betrag  des  Tagesverdienstes  nicht  Ubersteigen 
darf.  Mit  dieser  Versicherung  ist  gleichzeitig  die  Versicherung  eiws 
Sterbegeldes  verbunden.  Fur  je  25.^  tiigliches  Krankengeld  nebst  15  J( 
Sterbegeld  ist  ein  Betrag  von  wttchentlich  5  4  zu  entrichtcn.  Als  nie- 
diigste  Versicherung  ist  ein  tagliches  Krankengeld  von  50  nebst  30 
Sterbegeld,  als  hOchste  Versicherung  ein  tiigliches  Krankengeld  von 
2,5  M  nebst  150  J6  Sterbegeld  zugelassen.  Wahrend  des  erstcn  Jahres  nach 
der  am  1.  Oktober  1904  erfolgten  Eroft'nung  der  Kasse  konnen  bei  dieser 
Versicherung  Mitglieder  mit  cinem  Lebensalter  bis  zu  TO  .lahren  auf 
gcnomnien  werden,  wahrend  spiiter  die  Aufzunehmenden  das  40.  Lebens- 
jahr  nicht  tiberschritten  haben  dttrfen.  Zum  Ausgleich  dor  Belastung,  die 
der  Kasse  durch  den  Beitritt  von  Mitgliedern  mit  einem  Lebensalter  von 
mehr  als  40  Jahren  erwiichst,  und  die  durch  die  Beitrugc  nicht  gedcckt 
wird,  ist  der  Kasse  durch  den  Etat  von  1904  ein  einmaliger  StaatszuschulJ 
von  3  Millionen  Mark  gewjihrt  worden. 


Digitized  by  Google 


350 


Wohlfahrtseinrichtungen  der  preufiisch- 


Neben  der  Krankengeldversicherung  gewahrt  die  Kasse  auch  die 
Versicheruug  freier  Arzenei.  oder  die  Versicherung  freier  Arzcnei  und 
freier  arztlicher  und  spezialiirztlicher  Behandlung  fur  Beamte  und  ihre 
AngehOrigen.  Die  Versicherung  freier  Arzenei  ist  namentlich  fur  die 
Beamten  von  Wert,  die  fur  ihre  Person  und  ihre  Angehorigen  bercits 
freie  Behandlung  durch  die  Bahnarzte  genieCen.  Wit  beiden  Versiche- 
rungen  ist  gleiehzeitig  die  Versicherung  eines  Sterhegeldes  von  150  <« 
verbunden. 

Die  Einrichtung  dieser  Verbandskrankenkasse  erfreut  sich,  wie  der 
rege  Beitritt  zeigt,  bei  den  Mitgliedern  des  Staatseisenbahnerverbandes 
groGer  Belicbtheit.  Es  ist  zu  erwarten,  dafl  auch  die  weiteren  Verbands- 
einriehtungen,  deren  Zustandekommen  den  Verbandsvorstand  augenblick- 
lich  besehaftigt,  eine  gleieh  gunstige  Aufnahrae  finden  wcrden. 

6.  Eisenbahntochterhort. 

Als  ein  weiteres  Zeichen  fur  das  Gefiihl  der  Zusammengehflrigkeit 
unter  den  Beamten  und  Arbeitern  ist  aueh  die  ini  Jahre  1902  mit  einem 
aus  freiwilligen  Beitritgen  des  Personals  (Beamte  und  Arbeiter)  der  ver- 
einigten  preuGischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen  und  der  Kcichs- 
eiscnbahnen  aufgebrachten  Stiftungskapital  von  ttbcr  100  000^  errichtete 
Stiftung  ^Eisenbahntochterhort"  anzusehen.  Die  Stiftung  bczwcckt,  un- 
verheirateten  Ttfchtern  verstorbener  Beamten  und  Arbeiter  im  Falle  der 
BedUrftigkeit  und  Wurdigkeit,  insbesondere  zur  Ausbildung  und  Forde- 
ruug  ihrer  Erwerbsfilhigkeit.  Beihilfen  zu  gewiihren.  Der  Stiftung  sind 
im  Geschaftsjahr  1003  an  laufenden  und  einmaligen  Beitriigen  sowie  an 
besonderen  Zuwendungen  rund  "4  800  J<  zugeftossm.  Ihr  Vertnogen 
betrug  am  SehluG  des  Jahres  1903  rund  188  000  JC.  Im  Jahre  1903  wurdon 
in  91  Fallen  4  995,'i0  J£  als  Untersttttzungcn  gezahlt;  davon  enttielen  50 
Fillle  mit  2  670,50  t«  auf  T<"»ehter  von  Unterbeamten  und  Arbeitern  aller 
Dienstzweige.  In  10  Fallen  war  die  Unterstiitzung  zum  Ankauf  von  Xah- 
maschinen,  in  18  Fallen  zur  Ausbildung  fur  cine  Enverbstfitigkeit  be- 
stimmt.  Nach  §  5  der  Satzungen  der  Stiftung  muG  zu  Bewilligungen  fiir 
Toehter  von  Unterbeamten  und  Arbeitern  mindestens  ein  Bctrag  ver- 
wendet  werden,  der  dem  zur  Verwendung  kommenden  Zinsenanteil  des 
von  Unterbeamten  und  Arbeitern  aufgebrachten  Teilbet rages  des  Stiftungs- 
vcrmflgens  und  der  nicht  dem  Stiftungskapital  zuflieGendcn  spatercn 
Spenden  aus  den  Kreisen  dieses  Personals  cntsprieht. 

Der  TOchterhort  lurdert  auch  (lurch  Beihilfen  die  Entsendung  krank- 
licher  Madchen  in  Kurorte  und  Erholungsstiltten,  um  einem  fruhzeitigen 
Eintritt  der  Arbeitsunfnhigkeit  vtirzubeugen. 
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Die  Stiftung  wird  aus  Staatsinitteln  nicht  untersttitzt;  es  ist  ilir 
indessen  in  Anbetracht  ihrer  ftirsorglichen  Zweekbestimmung,  namentlich 
fur  hinterbliebene  Tfichter  untercr  Bediensteten,  die  unentgeltliche  BefOr- 
derung  des  Schriftwechsels  und  die  AbfQhrung  der  Geldsammlungen  an 
die  Stiftungskasse  durch  die  Eisenbahnkassen  gostattet  worden. 

7.  Versicherung  gegen  Brandschaden. 

Die  groBere  Brandgefahr,  der  die  an  den  Bahnstreeken  und  in  Orten 
mit  mangelhaftcu  Loseheinrichtungen  wohnenden  zahlreichen  unteren 
Eisenbahnbediensteten  ausgesetzt  sind,  die  Umstilndlichkeit  dea  Vertrags- 
abschlusses  und  der  Prfimienzahlung,  sowie  die  meist  geringen  Ver- 
siehorungswerte  erschwerten  diesen  Bediensteten  die  Versicherung  ihres 
Hausgerftts  gegen  Brandschaden  bei  den  bestehenden  Versicherungsunter- 
nehrauiigen  derart,  dafi  die  groCe  Mehrzahl  unversichert  blieb.  Dies  hatte 
zur  Folge,  dafi  sie  in  Brandfftllen  wirtschaftlich  oft  schwer  geschitdigt 
wurden,  ohne  daC  es  den  Dienstbehttrden  immer  moglich  gewesen  wit  re, 
aus  den  beschritnkten  Unterstiltzungsfonds  wirksam  zu  helfen. 

Um  diesem  Obelstande  durch  Schaffung  einer  billigen  und  becmemen 
Versicherungsgelegcnheit  abzuhelfen,  wurde  der  Brand versicherungsverein 
preuCischer  Staatseisenbahnbeaniten  am  1.  Januar  1890  ins  Leben  gerufen. 

Der  Verein  beruht  auf  dem  Grundsatz  der  Gegenseitigkeit;  er  wird 
von  dem  Verwaltungsrat,  dem  HauptausschuB,  den  Bezirksausschiissen, 
dercn  Bereicli  in  der  Kegel  den  Bezirk  einer  Eisenbahndirektion  umfaBt, 
und  den  Vertrauensmiinnern,  im  ganzen  von  etwa  3  200  Vereinsmitgliedern, 
ehrenamtlieh  verwaltet.  Gefahrenklassen  bestehen  nicht,  der  Beitrag  ist 
filr  alle  Mitglieder  gleichmitCig  auf  40  filr  je  1  000  jf  der  veraicherten 
Snmme  festgesetzt. 

Aufnahmefiihig  sind  die  etatsmiilJigen  und  auBeretatsmilCigen  Beamten 
sowie  die  stitndigen  Arbeiter  der  Staatseisenbahnverwaltung  und  der 
Reichseisenbahnen.  Am  Ende  des  letzten  Vereinsjahres  —  Kalenderjahres 
1903  —  zilhlte  der  Verein  162  493  Mitglieder,  von  denen  etwa  die  Httlfte 
untere  Bedienstete  und  stitndige  Arbeiter  sind.  Der  .Tahresbeitrag  be- 
zifferte  sich  auf  rund  235  000  M  und  die  gezahlten  Brandentschrtdigungen 
in  1912  Fallen  auf  2of>  000  J(.  Das  Vereinsveruuigon  betrug  am  Jahres- 
ende  rund  1  038  100  Jt.  In  dor  Zeit  von  1890  bis  einsehlielilich  1903  hat 
dor  Verein  an  Brandentschadigungen  gezahlt: 
rund  880  400  *fc  an  untere, 
„     507  1(X)  „    „   mittlere  und  htfhere  Bedienstete. 

Aus  Staatsmitteln  wird  der  Verein  nicht  untersHitzt.  Da  er  sich 
jedoch  als  eine  niitzliche  Wohlfahrtseinrichtung,  namentlich  fiir  die  un- 
teren  Bediensteten,  erwiesen   hat,  so   ist   die  der  Eisenbahnverwaltung 


Digitized  by  Google 


352 


Wohlfahrtaeinrichtungen  der  preufiisch 


keine  Kosten  verursachende  Eiubehaltung  der  Mitgliederbeitrage  bei  der 
Zahlung  des  Diensteinkommens  durch  die  Eisenbahnkasseu,  sowic  die 
unentgeltliche  BefOrderang  des  Schriftwcchsels  mit  den  Eisenbahnzugon 
verwaltungsseitig  gestattet  worden. 


Zum  SchluB  mogen  noch  einige  Zahlen  angegeben  werden,  die  die 
Geldbetrage  darstellen,  die  der  Eisenbahnverwaltung  fur  das  Jahr  1904 
durch  den  Etat  und  durch  besondere  Gesetze  fur  Wohlfahrtseinrichtungen 
und  sonstige  der  Fttrsorge  des  Personals  dienende  Zweckc  bereitgestelit 
sind.    Es  sind  vorgesehen  fUr: 

Zuschilsse  der  Eisenbahnverwaltung  zu  den  Arbeiter- 

krankenkassen   2  290  000  t  ft 

Zusehiisse  der  Eisenbahnverwaltung  zur  Arbeiter- 

pensionskasse  Abt.  A   1620  000  „ 

n    B   2  420  000  „ 

Kosten  fiir  den  bahnftrztlichen  Dienst  und  filr  sonstige 
Jirztliche  Behandlung  von  Beamten  und  Arbeitcrn 
Beitrftge  zu  Einrichtungen  der  Kranken-  und  Klein- 

kinderfilrsorgc  an  klcinen  Orten  

Beihilfen  zur  Herstellung  von  Genesungsheimen  .  . 
AuBerordentliche  Rciuunerationen  und  Unterstiltzun- 
gen  fQr  Beamte,  Arbeiter  und  deren  Hinterbliebene 
Belohnungen   fur    die   Abwendung  von  Betriebs- 

gefahren  usw  

Ausgaben  der  Staatsncbenfonds  fiir  Wohlfahrtszwecke 
Verbesserung  der  Wohnungsverhilltnisse  durch  Her- 
stellung von  Dienst-  und  Mietwohnungen : 
durch  das 
Ordinarium  des  Etats  .    .  . 
Extraordinariura  des  Etats  . 
7.  Kleinwolmungsgesctz  .  . 


1  246  000 

24  000 
50  000 

5  358  500 

33  600 
100  000 


2  494  400.  ft 
1  000  000  „ 
8  200  000  „ 


11694  400 


zusamraen  24  836  500  , if. 

Dancbcn  laufen  noch  die  nicht  uncrheblichcn  Aufwendungcn  fUr  die 
Errichtung  und  Unterhaltung  der  Aufenthalts-  und  Cbernaehtungsraume 
sowie  der  Badeanstalten,  filr  die  BeschafTung  und  Unterhaltung  der  Schutz- 
kleider,  fUr  die  Gewilhrung  von  Kohnzulagen  fQr  langjiihrige  Dienstzcit 
und  fur  viele  kleincre  im  Etat  nicht  namentlich  aufgei'uhrte  Wohlfahrts- 
zwecke. 

*  * 
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Alle  vorstehend  dargestellten  Wohlfahrtseinrichtungen  kommen  in 
erster  Linie  den  Bediensteten  zu  gut,  indem  sie  dcren  Lebensfuhrung 
und  die  aufiern  Verhftltnisse,  unter  denen  sie  ihrcn  Dienst  vcrrichten 
mttssen,  verbessern.  Aber  auch  die  Verwaltuug  nimmt  an  den  Frttchten 
der  Aufwendungen  teil,  die  sie  in  Erfailung  der  ihr  als  Arbeitgeber  ob- 
hegenden  Pflichten  macht,  insofcrn  sie  dadurch  die  Freude  der  Bediensteten 
an  ihrem  Beruf  hebt  und  ihre  Widcrstandsfahigkeit  gegen  die  manuig- 
fachen  Gefahren  und  Beschwerlichkeiten  des  anstrengenden  Eisenbahn- 
dienstes  stfirkt.  Als  eine  besonders  zu  begrUCende  Folge  der  mannig- 
fachen  Wohlfahrtseinrichtungen  der  letzten  Jahre,  namentlich  der  unter 
Punkt  1  und  2  dieses  Abschnittes  dargestellten,  kann  ein  nachweisbarer 
RQckgang  des  Alkoholgenusses  festgestellt  werden.  Urn  diesen  nocli 
mehr  einzuschranken,  ist  erst  in  jttngster  Zeit  das  Mitbringen  von 
Spirituosen  in  den  Dienst  allgemein  verboten,  den  Bahnwirten  der  Verkauf 
von  Spirituosen  nach  MaC  au  Personen,  die  die  GefttCe  selbst  mitbringen, 
untersagt,  das  Feilhalten  billiger  alkoholfreier  Getrftnke  in  den  Bahn- 
wirtschaften  und  das  Bereithalten  guten  Trinkwassers  in  der  Xahe  der 
regelmaCigen  Arbeitsstellen  durch  Vermehrung  der  Zapfstellen  angeord- 
net  worden.  Auf  die  Verbesserung  der  vorhandenen  und  die  Schaffung 
neuer  Wohlfahrtseinrichtungen  nimmt  die  Verwaltuug  fortgesetzt 
Bedacht.  Ihre  eigenen  Beobachtungen  werden  in  dieser  Beziehung 
ergftnzt  durch  die  Wunsche  und  Anregungen,  die  ihr  aus  den  Beamten- 
und  Arbeiterkreisen  zugehen.  Insbesondere  ist  durch  die  Einrichtung 
der  Arbeiterausschtisse,  die  in  den  gewerblichen  Betrieben  der  Eisen- 
bahnvenvaltung  (Werkstfttten,  Gasanstalten)  schon  seit  einer  Reihe  von 
Jahren  bestehen,  und  fur  die  Betriebsarbeiter  in  einigen  Direktionsbezirken 
zumichst  versuchsweise  eingerichtet  sind,  dafiir  gesorgt,  daC  die  not- 
wendige  FQhlung  zwischen  der  Verwaltung  als  Arbeitgeber  und  ihren 
Arbeitern  nicht  verloren  geht. 
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Von 

Dr.  Oskar  Matthesins.  Oberleutnant  a.  1). 


Einleitung. 

Die  Baranowsche  Untersuchungskommission. 
Schon  im  Jahre  1875  hatte  der  damaligc  Verkehrsminister,  Possjet, 

1.  ira  Hinblick  darauf,  daB  die  dcm  Betrieb  ttbergebcnen  Eisen- 
bahnen  sich  in  einer  I  ..age  befindcn,  die  sehr  viele  und  wesent- 
liche  Abilnderungen  und  Verbesserungen  zu  wttnschen  flbrig  laGt. 

2.  in  der  Erkenntnis,  daC  die  Beseitigung  der  Ursachen  des  unge- 
nUgenden  Zustandes  des  Eiseubahnwesens  in  Ru Bland  auBcrhalh 
der  Machtsphiire  des  Verkehrsininisteriums  liegt  und  einen  allgo- 
meinen  vorliiufigen  Gedankenaustausch  aller  von  dem  Eisenbalm- 
wesen  mehr  oder  weniger  beriihrten  Ministerien  erheischt, 

die  Anregung  zur  Einsetzung  einer  Eisenbahn-Untersuchungskominission 
gegeben.  In  demselben  Jahre')  wurde  auch  der  Grundsatz  angenoinnien, 
Konzessionen  nur  nn  schon  bestehendc  G esells ehaf ten  zu  erteilcn 
und  zwar  zum  Bau  solehcr  Union,  die  sich  an  deren  Hauptbahnen  an- 
schlieCen.  vorausgcsetzt 

1.  dali  dicser  Bau  zur  groGeren  Rentabilitat  der  schon  bestehenden 
Unie  fUhren  wurde, 

2.  daC  keine  nene  Belastung  der  Staatskasse  durch  Zahlung  von 
Garanticzuschussen  erfolgen  wiirde. 


*)  Die  mu-hstehende  Abhandlung  bildet  eiue  Fortsetsung  der  in  den  Jahr- 
gangen  1903  (S.  933  ft*.,  1083  ff.)  und  1904  (S.  72  ff.)  dieser  Zeitschrift  erschicnenen 
Aufaatze  uber  Russische  Eisenbahnpolitik  im  XIX.  Jahrhundert  (lS3ti 
bis  1880). 

')  Vgl.  Archiv  ftir  Eisenbahnwesi'n  1904.  Russische  EistMibahnpolitik  S.72ff. 
l'erner  Bloch,  Der  Einfiutt  der  Eisenbahnen  auf  die  wirtschaftlhhe  Lage  RuClands 
truss.).   I.  Bd.  S.  54  ff. 


Digitized  by  Google 


Russische  Eisenbahnpolitik.  3,-,5 

Xeue  Gesellschaften  aber  sollten  nur  zugelassen  werden  ohnc  jed<* 
Garantieleistung  oder  sonstige  Unterstiitzung  des  Staates. 

Der  Anregung  des  Verkehrsiniuisters  wurde  alsbald  Folge  gcgeben. 
Schon  am  15.  Juli  1870  ersckien  ein  AllerhCehster  Ukas,  durch  den  eine 
Kommission  behufs  griindlicher  Untersuchung  des  Eisenbahnwesens  in 
Rufiland  gebildet  werden  sollte.  Mit  der  Bildung  dieser  Kommission 
wurde  Graf  E.  T.  Baranow ')  betraut;  ihre  hauptsachliche  Aufgabe  bestand 
darin: 

,,die  Mangel  des  russischen  Eisenbahnwesens  zu  ergrunden  und 
MaBnahmen  zur  Abhilfe  vorzuschlagen." 

Der  Kommission,  die  aus  sechs  Mitgliedern  und  dem  Prasidenten 
bestand,  wurde  das  Recht  zuerkannt,  die  Untersuchungen  an  Ort  und 
Stelle  zu  fiihren  und  zu  ihren  Sitzungen  alle  diejenigen  Personen  heran- 
zuziehen,  von  denen  man  nutzliche  Ratschlage  erwarten  konnte.'2)  Zu 
diesem  Zwecke  wurden  sechs  Unterkoramissionen  gebildet,  in  denen  je 
eines  der  Kommissionsmitglieder  den  Vorsitz  ttbernahm,  sodann  das  ganze 
Eisenbahnnetz  in  sechs  Bezirke  geteilt,  deren  jeder  ungefahr  3  000  Werst 
umfaCte,  —  Moskau,  Woronesh,  Charkow,  Warschau,  Riga,  Kiew  —  und 
jeder  Unterkommission  ein  solcher  Eisenbahnbezirk  zugewiesen.  Graf 
Baranow  selber  ttbernahm  den  St,  Petersburger  Bezirk  als  siebenten  fur 
sich.  Man  wollte  so  die  Arbeiten  und  Entschlieliungeu  auf  personliche 
Beobaehtungen  an  Ort  und  Stelle  grunden,  man  wollte  mogliehst  vide 
Personen  zu  Protokoll  vernehmen,  die  durch  ihren  Beruf  ein  besonderes 
Interesse  am  Eisenbahnwesen  habcn  muCten,  man  hoffte,  hierdurch  Zustand. 
Betrieb  und  Leistungsfiihigkeit  der  Eiscnbahnen  von  alien  Seiten  grttnd- 
lich  beleuchten  zu  konnen. 

Die  Kommission  und  die  Unterkoinmissionen  arbeiteten  mit  groCer 
Gewisscnhaftigkeit  und  Umsicht.  Neben  Mannern  der  praktischen  Eisen 
bahn-  und  Finanzvcrwaltung  wurden  alle  diejenigen  Personlichkeiten 
hinzugezogen,  die  durch  ihre  wissenschaftlichen  Arbeiten  auf  dem  Gebiete 
der  Volkswirtschaft,  Statistik,  insbesondere  des  Verkehrswesens  sich  einen 
Ruf  erworben  hatten;  bei  der  Untersuchung  der  wichtigsten  Rechtsfragen 
holten  die  Kommissionen  stets  das  Gutachtcn  der  juristischen  Fakultaten 
der  russischen  Universitiiten  ein,  urn  grundlich  bearbeitetes  Material  fur 
die  vorzubereitende  Eisenbahngesetzgebung  zu  haben;  die  protokollari- 
sehen  Vernchmungen  in  den  einzelnen  StAdten  und  Eisenbalmstationen 
erstreckten  sich  auf  Personen  aller  Berufsklassen;  die  Bcrichterstattung 

1)  (ieneraladjutant  und  Mitglied  des  Keichsrats. 

2)  Vgl.  die  vollstandige  Gesetzsammlung  No.  :>G4S0  voni  >2.  Oktober  187C. 

a.  St. 
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der  Unterkommis8ionen  an  den  Pr&sidenten  erfolgte  regelmafiig  in  he- 
stiramten  Fristen. 

Die  Arbeiten,  kanm  begonnen,  wurden  durch  den  russisch-tttrkischen 
Feldzug  unterbrochen,  nach  dera  Friedensschlusse  jedoch  wieder  aufgc* 
nommen.  Dieselben  (spttter  in  mehreren  Banden  herausgegeben)  trugen 
sehr  bald  dazu  bei,  die  Uberzeugung  zu  befestigen,  dafi  der  Staat  sich 
auf  jeden  Fall  mehr  als  bisher  um  die  Angelegenheiten  der  Privat-Eisen- 
bahngesellschaften  kiimmem,  vor  alien  Dingen  wenigstens  ihre  ftnanziellen 
Beziehungen  zum  Staate  bis  zu  einem  gewissen  Grade  regeln  muBte. 
Schon  im  Anfange  des  Jahres  1878,  als  Graf  Reutern  aus  dem  Finanz- 
ministerium  schied,  wurden  nach  dieser  Richtung  hin  bestimmte  Verord- 
nungen  erlassen:1) 

1.  der  Verkehrsminister  soli  die  Entscheidung  bei  solchen  Streitig- 
keiten  haben,  die  zwischen  den  Eisenbahnverwaltungen  aus  Anlafi 
des  Umtau8ches  der  Eisenbahnwagen  entstehen; 

2.  der  Verkehrsminister  soli  das  Recht  haben,  zusammen  mit  den 
Ministern  der  Finanzen  und  des  Innern  dartiber  zu  bestimmen, 
unter  welchen  Bedingungen  und  auf  welcher  Grundlage  es  mog- 
lich  ware,  in  den  groBeren  Stadten  und  Handelszentren  Vertreter 
der  Landstande  und  der  Kaufmannschafl  herauzuziohen,  um  eine 
Kontrolle  ttber  die  Tatigkeit  der  Eiscnbahnbetriebsbeamten  auszu- 
iiben; 

3.  die  Gesellschaften  sollen  verpflichtet  sein,  gleichzeitig  mit  der 
Cberreichung  der  Jahresabschlusse  an  das  Verkehrsministeriura 
ihre  eigencn  Ansichten  und  Erwftgungen  ttber  den  fur  die  nachste 
Zeit  zu  erwartcnden  Vcrkchr,  ttber  die  Leistungsffthigkeit  der 
einzelnen  Strecken  und  ttber  die  Transportfahigkoit  des  Betriebs- 
materials  mitzuteilen. 

Nach  einem  Berichte  des  Vorsitzenden,  Grafen  Baranow,  an  den 
Reichsrat  (vom  19./31.  Jauuar  1879)  befaCte  sich  die  Eomraission  vor- 
nehmlich  mit  der  ErOrterung  folgender  Punktc:2) 

1.  Inwieweit  entsprechen  die  zur  Zeit  im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 
bahnen  den  Okonomischen,  politischen  und  strategischen  Bedttrf- 
nissen  des  ReichesV 


1)  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  68  324  vom  24.  Mara  1878  a.  St. 

2)  Die  Instruktionen  an  die  Uuterkomtnissionen  und  das  Verzeichnis  der 
nachfolgenden  Fragen,  die  ihnen  bei  den  Arbeiten  zur  Richtechnur  dienen  sollten, 
wurden  in  der  (Commission  unter  Mitwirkung  einzelner  Beamten  des  Verkehrs- 
ministeriums  aufgestcllt. 
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2.  Falls  das  nicht  der  Fall  ist,  worin  besteht  das  Ungentlgende  ihrer 
Leistungen? 

3.  Welches  sind  die  Grunde  hierftlr? 

4.  Welche  MaGregeln  sind  zu  ergreifen,  damit  die  Bahnen  in  kom- 
merzieller,  industrieller,  administrativer  and  strategischer  Be- 
ziehung  ihrer  Aufgabe  gerecht  werden? 

o.  Welche  Reformen  in  der  Verwaltung  und  im  Betriebe  sind  von 
den  Gesellschaften  anzustreben? 

6.  Inwieweit  ist  eine  staatliche  Kontrolle  Uber  das  Gebaren  der 
Eisenbahngesellschaften  notwendig? 

7.  Bis  zu  welchem  MaBe  sind  die  im  Betriebe  beftndlichen  Eisen- 
bahnen  in  finanzieller  Beziehnng  als  solvent  zu  betrachten? 

8.  In  welches  Ressort  gehOrt  die  Eisenbahnpolizei  und  welches  soli 
ihre  Zusamraensetzung  seinV 

9.  Wie  weit  soil  der  Staat  in  den  Betrieb  eingreifen  kOnnen? 

10.  Entspricht  der  jetzige  Modus  der  administrativen  und  juristischen 
Behandlung  der  auf  den  Eisenbahnen  vorkommenden  Rechts- 
verletzungen  den  Interessen  der  Regierung,  der  Privatpersonen 
und  der  Eisenbahnunternehmer  ? 

11.  Erscheint  eine  Anderung  der  fur  das  Verkehrswesen  geltenden 
Gesetze  und  Statuten  (Band  X  und  Band  XII  Teil  I  der  Gesetz- 
sammlung)  geboten? 

12.  Sind  die,  besonders  in  der  letzten  Zeit  erlassenen  Normalstatuten 
fur  Eisenbahnen  genugend  ausgearbeitet  und  zweckentsprechend? 

Gerade  bei  den  beiden  letzten  Punkten  stieC  die  Kommission  bei 
ihren  Untersuchungen  sehr  bald  auf  verworrene  und  wenig  geklarte 
Verhaltnisse.  So  fehlten  beispielsweise  in  samtlichen  bisher  erteilten 
Konzessionen  Angaben  dariiber:  ob  die  Bahnen  verpflichtet  sind,  von 
jedem  Absender  Giiter  zura  Transport  zu  ubernehmen  oder  ob  es  ihnen 
freisteht,  die  Annahme  zu  verweigern.  Sonderbare  Zustande  hatte  die 
Kommission  auf  den  Eisenbahnlinien  im  sttdlichen  RuBland  entdeckt: 
dort  wurden  Transporte  von  solchen  Kohlengruben,  an  denen  die  be- 
treflfenden  Eisenbahnverwaltungen  kein  Interesse  hatten,  einfach  von  der 
BofOrderung  ausgeschlossen,1)  Transporte  von  anderen  Gruben  jedoch 
zugelassen. 

Eine  ganze  Reihe  anderer  Fragen,  z.  B.  solche,  die  sich  auf  die 
Verantwortlichkeit  der  Bahnverwaltuugen  den  Absendern  gegen- 

*)  Vgl.  Archiv  fUr  EiBeubahnwef*eu  1904  S.  78  u.  S.  89. 
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ttber  bezogen,  harrte  noch  der  gesetzlichen  Regelung,  zumal  da  in  aufier- 
ordentlich  viclen  Fallen  die  Kompetenz  der  Gerichte  zweifelhaft  war. 
Weiterhin  bedurfte  der  Begriff  der  vis  major  noch  der  gesetzlichen  De- 
finition; vielc  Bahnen  dehnten  inn  in  beliebiger  uud  willkiirlicher  Weise 
aus,  urn  von  vornherein  sich  aller  Verpflichtungen  zu  entledigen,  die 
etwa  aus  den  festgesctzten  Lieferfristen  hergeleitet  werden  konnten,  und 
verstandcn  darunter  auch  alle  Zugunfftlle,  ohne  RUcksicht  auf  die  Schuld- 
frage,  Gleisbeschftdigungen  aller  Art,  Brandschaden,  ja  sogar  Guterausamm- 
lungen  auf  den  einzelnen  Stationen. 

Die  Untersuchungen  der  Unterkoramissionen  an  Ort  und  Stelle 
nahnien  —  wenn  man  die  Unterbrechung  durch  den  Krieg  1876—78 
hinzurechnet  —  mehr  als  zwei  Jahre  in  Anspruch:  aber  tatsHchlich  wurden 
in  dieser  Zeit  alle  Eisenbahnen  griindlich  untersucht,  es  wurden  mehr 
als  6  000  miindliche  und  schriftliehe  Gutachten  von  Verwaltungen,  Gesell- 
schaften  und  Privatpersonen  entgegengenoramen,  die  an  einem  geregelten 
Gange  des  Eisenbahnbetriebes  interessiert  waren.  Zwar  sollte  die  Koni- 
ini88ion  des  Grafen  Baranow  ihre  Untersuchungen 

„nicht  ftihren  im  Sinnc  einer  gerichtlichen  Aufdeckung  von 
Unordnungen,  die  etwa  auf  den  russischen  Eisenbahnen 
herrschten,  sondern  einzig  und  allcin  mit  dem  Ziele.  die 
Maftnahnien  zu  finden,  die  geeignet  wflren,  die  VerzOgerung 
der  Transporte,  die  UnregelmaBigkeit  im  Personen-  und  Guter- 
verkehr  zu  verhilten  und  so  die  missischen  Eisenbahnen  in  cine 
Lagc  zu  versetzcn,  in  der  die  Bcdurfnisse  der  Landwirtschaft,  des 
Handels  uud  der  Industrie  gleichmUCig  befriedigt  werden  konnten,"1 
indessen,  bei  der  ganzen  Sachlage  und  bei  den  im  Eisenbahnwesen  herr- 
schenden  Zustiinden,  htttte  die  Aufgabe  der  Kommission  viel  richtiger 
lauten  miissen: 

1.  alle  Nachteile  und  Schttden  aufzudecken,  die  der  Staatskasse,  der 
Volkswirtschaft  und  jedem  einzelnen  durch  die  schlimme  Finanz 
gebarung,    Verwaltung    und  Bctriehsftthigkeit   der  Privateisen 
bahngesellschaften  zugefttgt  waren: 

2.  diese  Gesellschaften  zur  gerichtlichen  Verantwortung  zu  Ziehen. 

Iramerhin  trug  die  Tatigkeit  dor  Kommission  dazu  bei,  Klarheit  da- 
ruber  zu  verbreiten,  wie  man  damals  ttber  die  wichtigsten  grundlegenden 
Fragen  des  Verkehrs,  insbesondere  des  Eisenbahnwesens,  in  KuBlantl 
dachte,  und  wie  sich  die  Beziehungen  der  Eisenbahngesellschaften  zu 

i)  Vgl.  die  Arbeiten  der  Kommission,  Bd.  I,  S.  |  den  Vorworts,  St.  Peters- 
burg 1879. 
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Staat  unci  Volkswirtschaft  bis  zum  Ende  der  siebenziger  Jahre  gcstaltet 
hatten.  Den  hauptsachlichsten  Obclstand  der  russischen  Eisenbahnen  sah 
die  Kommission  „in  dein  unzureichenden  Einflusse,  den  sich  die  Rcgierung 
inbezug  auf  die  Eisenbahnunternehmer  vorbehalten  hatte,  weiterhin  auch 
in  dem  vfllligen  Mangel  bestimmter  Gesetze,  durch  welclie  die  Beziehungen 
der  Regierung  und  BevMkerung  zu  den  Eisenbahnen  geregelt  werden 
konnten,  schlieGlich  in  der  stOrenden  Mitwirkung  andorer  Ressorts  und 
endlich  in  der  allzuschwaehen  Konzentrierung  der  Regierungsgewalt  und 
deren  Organs  bei  der  Wahniehmung  der  staatlichen  und  allgeraein-wirt- 
schaftlichen  Interessen,  die  durch  das  Sonderinteresse  des  privaten  Unter- 
nehmungsgeistes  stark  beriihrt  wurden."1) 

DaC  die  Tfttigkeit  der  Kommission  der  groCen  Mehrzahl  der  Eisen- 
bahngesellschaften  in  hohem  Grade  widerstrebte,  war  bei  dem  damaligen 
Stande  der  Dinge  klar.  Wir  sehen  daher,  daii  die  einzelnen  Kommissions- 
mitglieder  ebenso,  wie  die  gcsamte  Kommission  auf  starken  und  erbitterten 
Widerstand  stieBen,  wie  sie  in  der  Presse  vielfach  angegriffen  wurdcn 
und  manche  engherzigen  Vorurteile,  die  ihnen  httufig  entgegengebracht 
wurdcn,  zu  Ubcrwinden  hatten.  So  beschiiftigte  sich  der  Bericht,  den  der 
President  der  Kommission,  Graf  Baranow,  im  Dezember  1879  dem  Kaiser 
erstattete.  u.  a.  auch  mit  den  Angriffen,  die  insbesondere  von  den  Privnt- 
bahngesellschaften  in  der  Presse  gegen  die  Kommission  geriehtet  wurden;-) 
in  diesem  Berichte  heiCt  es  wOrtlich:8) 

„Die  Art  der  Untersuchung  ging,  soviel  mir  bekannt,  nicht 
uber  die  gewOhnlichen  administrativen  Mittel  hinaus.  Bei  Klagen, 
welche  als  bcgriindet  anerkannt  wurden,  leitete  man  sofort  die 
Untersuchung  ein.  Die  Untersuehungen  aber  fuhrtcn,  mit  Aus- 
nahme  einiger  weniger  Fiille,  weder  zur  Ermittlung  der  Sehul- 
digen,  noch  der  Ursache.  Und  selbst  wenn  die  Untersuchung  die 
Schuldigen  aufdeckte  und  diese  der  Justiz  ubergeben  wurden, 
erwiesen  sich  die  Gerichte,  infolge  der  Unvollstiindigkeit  unserer 
Gesetzgebung  inbezug  auf  die  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahn- 
verwaltung,  als  machtlos.  Eine  erfolglose  Untersuchung 
aber  und  die  Machtlosigkeit  des  Gerichts  erzcugt  in  dem 
Schuldigen  stets  die  Zuversicht  der  Straflosigkeit  und 
spornt  inn  zu  weiteren  MiCbrauchen  an:  Das  ist  anschei- 
nend   heute   die   Lage   unserer  Eisenbahnverwaltungen. 

1)  Vgl.  die  Arbeiten  der  Kommission,  8  162,  Prntnkoll  der  Siizung  vom 
24.  November  1876. 

2)  So  z.  B.  in  der  Zeitun^  wMolwa",  Jahrg.  1879,  1880,  1881. 

3)  Vgl.  den  Regierungs-Anzeifrer  vora  13  /25.  Januar  1880. 


Digitized  by  Google 


360 


Rassische  Eisenbahtipolitik. 


Allerdings  sind  durch  partielle  Mittel  schon  Versuche  zur  Ver- 
besserang  einzelner  Unvollkommenheiteir  gemacht  worden.  Im 
gegebenen  Moment  aber  handelt  es  sich  nicht  um  die  Ver- 
folgung  einzelner  Schuldigen,  nicht  uni  die  Abstellung  teil- 
weiser  Mangel,  sondern  um  die  Ergrilndung  der  allgemeinen  Ver- 
haltnissc  des  Eisenbahnwesens   in  RuBland  und  um  die  Auf- 
stellung  fester  Bestimmungen  ftir  die  Anlage  und  den 
Betrieb  der  Eisenbahnen.    Um  ein  so  wichtiges  Ziel  zu  er- 
rcichen,  scheint  es  mir  durchaus  notwendig.  der  eingesetzten 
obersten  Kommission  alle  Mittel  zur  Erforschung  der  wabreii 
Sachlage  an  die  Hand  zu  geben.    Diese   Erforschung  soil 
nicht    den  Charaktcr  einer  zur  Aufdeckung  einzelner 
MiCbrauche  eingeleiteten  Untersuchung  haben.')    Im  Hin- 
blick  auf  den  Zusammenhang  des  Eisenbahnwesens  mit  den  wich 
tigsten  und  raannigfaltigsten  Intercssen  des  Landes  scheint  es  mir 
niltzlich,  alle  Arbeiten  der  mir  unterstellten  obersten  Kommission 
auf  die  Daten  zu  basieren,  die  an  Ort  und  Stelle  durch  Befragung 
der  bei  der  Sache  interessierten  Personen  und  durch  Nachfor- 
schung  von  Spezialisten  gewounen  sind." 
Im  Marz  1880  lag  ein  groCer  Teil  der  Arbeiten  der  Kommission  im 
Drucke  vor:  sechs  stattliche  Btlnde  legten  Zeugnis  ab  von  der  cingehenden. 
fleiCigen  Tfitigkeit  der  Mitglieder  und  gaben  ein  anschauliches  Bild  von 
den   im  russischen  Eisenbahnwesen  herrschenden  Zustanden.    Was  ins- 
besondere  die  Tariffrage  anbetraf,  so  ging  aus  den  vertiffentlichten  Ar- 
beiten klar  hervor,  daC  samtliche  Tarife  der  Eisenbahngesellschaften  sich 
in  einer  „chaotischen  Unordnungu  befanden,  dad  nicht  allein  groCc 
Unregelmafiigkeiten  in  den  einzelnen  Bahntarifen,  sondern  auch  geradezu 
nachweisbare  Widersprtlche  in  und  z  wise  hen  den  verschiedenen  Tarif- 
klasscn  bestanden.    Die  Zahl  der  Spczialtarife  unter  den  verschiedensten 
Benennungen,  'als   „Lokal-,  Ubersee-,   Grenz-,   direkte  u.  a.  Tarife4'  er- 
reichte  einige  Tausend.    Diese  groCe  Zahl  und  Mannigfaltigkeit  der  Tariff 
sowie  ihre  mangelhafte  Obersichtlichkeit    bewirkten,  daC  sie  ftir  das 
Publikum  fast  wertlos  waren.    Dazu  karo,  daC  die  Besehaffung  aller  Ta- 
rife mit  mancherlei  Unkosten  und  Schwierigkeiten  verknilpft  war,  und 
schlieClich  erklarten  gar  die  Eisenbahnverwaltungen  selbst: 

„dafi  sie  nicht  imstande  waren,  die  Transportkosten  genau  fest- 
zustellen,  wenn  das  Gut  auf  etwas  weiter  belegene  Stationen 
einer  —  im  Besitze  einer  anderen  Gesellschaft  befindlichen  — 
Bahnlinie  abgefertigt  wurde."'2) 

')  Vgl.  oben  S.  368. 

»)  Vgl.  Archiv  fiir  Kisenbahnwesen  1004  S.  8*. 
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Die  grOBte  Ungerechtigkeit  in  den  Tarifen  war  —  nach  den  tiber- 
einstimmenden  Kommissionsberichten  —  die  Ungleichheit  in  der  Behand- 
Jung  der  Transportinteressenten.  Es  wurden  nicht  nur  die  Einheitssatze 
(die  Zahlung  fttr  die  Pudwerst)  fUr  ein  und  dasselbe  Gut  auf  denselben 
Strecken  und  Linien  verschieden  festgesetzt,  in  Abhangigkeit  von  der 
Aufgabe-  und  Bestiramungsstation,  sondern  fur  kleinere  Entfemungen 
wurden  tatsachlich  absolut  grofiere  Tarifsatze  erhoben,  als  fur  groCere.1) 
Der  Kommissionsbericht  raacht  hierftir  und  fiir  abnliche  willkurliche  Be- 
stimraungen  und  Verfttgungen  das  Konkurrenzbestreben  der  Gesellschaften 
verantwurtlich,  das  haufig  zu  ganz  sinnlosen  Tarifbestimraungen  fiihrte. 

Bei  der  Besprechung  der  finanziellen  I^ige  der  Privateisenbahn- 
gesellschaften  behauptete  der  Kommissionsbericht  (1880),  daB  die  fort- 
wahrende  Krisis,  in  der  sich  die  meisten  Eisenbahngesellschaften  damals 
befanden,  stets  aufgehalten  werde  durch  die  von  der  Regierung  ge- 
wahrte  Untersttttzung,  insbesondere  durch  die  Erlaubnis  von  neuen  Aus- 
gaben  von  Obligationen.  Im  Jahre  1880  war  die  Einnahme  auf  dem 
ganzen  russischen  Eisenbahnnetze  urn  etwa  14  v.  H.  gegen  das  Vorjahr 
1879  gefallen;  bei  einzelnen  Gesellschaften  betrug  der  Riickgang  der 
Einnahmen  mchr  als  30  v.  H.2)  Trotz  der  gewahrten  Vorschiisse,  Dar- 
lehne  und  Subventionen,  trotz  der  Stundung  der  falligen  RUckerstattung 
staatlich  geleisteter  Garantiezahlungen,  trotz  der  gestatteten  Neuausgabe 
von  Obligationen  standen  einzelne  Gesellschaften  beim  Beginn  der 
achtziger  Jahro  unmittelbar  vor  der  Liquidation,  so  die  Gesellschaft 
Rybinsk — Bologoje,  Losowaja  — Ssewastopol,  Rjashsk  —  Wjasma.  Sehr 
lehrreiche  Aufschliisse  hieriiber  gab  die  von  der  Kommission  verfiffent- 
lichte  Graphische  Tafel  der  Pinanzumsatze  samtlicher  Eisenbahnen  des 
roHsischen  Netzes  fur  1  Bahn  werst,  in  der  die  Zeit  von  1867  -1880  be- 
handelt  wird.  In  diesen  14  Jahren  zeigte  das  Jahr  1878  die  grOBten 
Roheinnahmen,  namlich  221430  719  Rbl.  oder  11162  Rbl.  fur  1  Werst. 

>)  Z.  d.  V.  Jahrg.  1880,  No.  33,  S.  431,  woselbst  einige  Beispiele. 
')  V*gl.  die  Einnahmen  der   russsischen   Eisenbahnen  fur  das  Jahr  1880, 
zusaramengestellt  vom  statistischen  Komitee  des  Verkehrstninisteriums. 
-1)  Durch  bcsondere  Farben  sind  auf  dieser  Tafel  dargestellt: 

1.  die  Bruttoeinnahmen  fiir  1  Bahn  werst,  in  Rub.  Kredit,  fur  jedes  Jahr 
besonders; 

2.  die  wirklichen  Betriebskosten  fiir  I  Bahnwerst,  in  Rbl.  Kred.,  fiir  jVdes 
Jahr  besonders; 

3.  die  Abzahlungen  der  Gesellschaften  an  die  Regierung  auf  Rechuung 
der  geleisteten  Garantiezuschusse,  in  Rbl.  Kred.,  fiir  jedes  Jahr  be- 
sonders ; 

4.  alle  durch  die  Regierung  geleisteten  Garantiezahlungen,  in  Rbl.  Kred. 
und  Rbl.  Met. 
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Dann  tielen  sie  aber  und  betrugen  im  Jahre  1880  nur  193  305  780  Rbl. 
Oder  9  265  Rbl.  fur  1  Werst.  Wenn  auch  bei  dem  Steigen  der  Roh- 
einnahraen  ein  Anwachsen  der  Betriebskosten  erklarlich  erscheint,  so 
mufite  der  Umstand  doch  zu  Bedenken  AnlaC  geben,  daft  init  dem  Fallen 
der  Roheinnahmen  in  den  Jahren  1879,  1880,  1881  die  Betriebskosten 
auf  derselben  HOhe  stehen  geblieben,  ja  sogar  noch  grOfler  geworden 
waren.1)  Was  aber  die  Abzahlungen  der  Gesellschaftcn  an  die  Regierung 
auf  Rechnung  der  geleisteten  Garantiezusehusse  anbetrifft,  so  sind  die 
grOCten  Abzahlungen,  die  sich  aber  in  Wirklichkeit  in  recht  bescheidenen 
Grenzen  bewegen,  im  Jahre  1867  geleistet  worden,  aber  nach  diesera 
Jahre  fallen  die  Summen  der  Schuldabzahlungen  rasch  —  ungeachtet  der 
bis  zum  Jahre  1878  steigenden  Roheinnahmen.  Und  vollends  in  den 
Jahren  1879,  1880  und  1881,  in  denen  auch  die  Roheinnahmen  schnell 
Helen,  wurden  die  Schuldabzahlungen  noch  geringer: 

im  Jahre  1867  betrugen  sie   3  574  Rbl.  far  1  Werst, 
„      1880       „         „       630    „      „    1      „  . 

In  umgekehrtem  Verhflltnisse  wuchsen  die  von  der  Regierung  ;m 
die  Gesellschaften  geleisteten  Garantiezahlungen:  dieselben  betrugen 

im  Jahre  1868    652  Rbl.  fur  1  Werst, 

*       »      1880    2  494    „      „    1      „  . 

Auf  grand  ihrer  Arbeiten  kam  die  Koramission  zu  dem  Ergebnisse, 
daS  die  russischen  Eisenbahnen,  auf  deren  Bau  und  Betrieb  die  Regierung 
bis  zum  1.  Januar  1880  1  767  560  318  Rbl.  Kred.  verwendet  hatte,  bei 
weitem  nieht  ihrer  Bestimmung  entsprachen  und  ebensowenig  die  vom 
Reiche  fur  die  Eisenbahnen  gebrachten  materiellen  Opfcr  reehtfertigten. 
Xicht  nur  in  Kriegszeiten,  sondern  auch  im  Fricden  hatten  die  Eisenbahn- 
gesellschaften  sich  unfiling  gezeigt.  den  an  sie  gestellten  Anforde- 
rungen  bei  der  Personen-  und  Guterbefftrderung  zu  genugen.  Nach  der 
Oberzeugung  der  Kommission  konnte  weder  die  personliche  Sicher- 
heit  der  Rcisenden  noch  die  rechtzeitige  Lieferung  der  Fracht- 
giitcr  in  ausreichendem  MaBe  auf  den  Eisenbahnen  gcwtthrleistet  werden.-) 
Sogar  die  Bemessung  des  Frachtgeldes  innerhnlb  der  Tarifgrenzen  lung 
ganz  von  dem  Gutdttnken  des  Eisenbahnvorstandes  ab,  und  dieser  —  iiber- 
zeugt  von  seiner  Straflosigkeit.  die  durch  den  Mangel  einer  staatlichen 
Aufsicht  gewissermaGen  verbttrgt  war  —  lielJ  nur  allzuhiiufig  MiBbrauche 
und   Ungerechtigkeiten   durchgehen.    Als   eine   ganz   besonders  starke 


*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen,  Jahrg.  1904,  S.  95  ft*.,  wo  die  Griknde  fur 
diese  Erscheinung  augegeben  sind. 

•«)  Vgl.  Archiv  ftir  Eisenbahnwesen  UKM  S.  97. 
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Quelle  der  Unordnungen  und  Unzutrilglichkeiten  rauBte  man  vor  nllem 
auch  den  Mangel  an  Einheit  und  Cbereinstimmung  zwischen  den  einzelnen 
Eisenbahngesellschaften  bezeichnen,  sogar  bei  solchen  Linien,  die  unter- 
einander  zusammenhingen  und  eine  grofle  durchgehende  Linie  bildeten. 
Jede  Eisenbahngesellschaft  fuhlte  sicb  als  selbstandigen,  unuinschrankten 
Herrn  ihrer  Linien  und  richtete  sich  demgemaJJ  bei  dem  Betriebe  ausschlieB- 
lich  nach  eigenen  Erwagungen  und  Interessen,  selbstverstandlich  in 
dem  engherzigsten  merkantilen  Sinne.  Unter  solchen  Verhaltnissen 
konnten  keine  MaCregeln  von  allgemeiner  volkswirtschaftlicher  und  gemein- 
ntitziger  Bodcutung  ins  Leben  gerufon  werden,  auch  wenn  sie  noch  so  sehr 
den  Interessen  des  ganzen  Staates  Oder  ciner  ganzen  Gruppe  von  Eisen- 
bahnen  entsprachcn.  Die  seit  dem  Jahre  1868  cingefuhrten  Eisenbahn- 
kongresse1)  ftthrten  zu  keinerlei  annehmbarcn  Ergebnissen,  zum  groBten 
Teile  aus  Mangel  an  Einigkeit.  Der  Monopolcharakter  der  Schienenwege 
hatte  den  Eisenbahngesellschaften  einen  vorherrschenden  EinfluC  auf 
Handel,  Gewerbe,  uberhaupt  auf  das  gesamte  Verkehrswesen  —  nicht 
nur  in  den  einzelnen  Landesteilen,  sondern  im  ganzen  Reiehe  verliehen, 
vornehmlich  da,  wo  (lurch  raehrfache  Fusionen  grolie  Eisenbahnnetze  von 
mehreren  Tausend  Werst  im  Besitze  einer  Gesellschaft  waren,  beispiels- 
weise  bei  den  Sudwestbahnen,  den  SUdbahnen,  der  GroBcn  Kussischen 
Eisenbahngesellschaft,  den  Ostbahnen  u.  a.  Eines  der  starksten  Mittel 
zur  Ausubung  dieses  Einflusses  war  das  Recht  der  Eisenbahnverwaltungen, 
die  Hohe  der  Tarife  selber  zu  bestimmen,  wobei  die  Regierung  auf  grand 
der  geltenden  Konzessionsbestimmungen  den  Gesellschaften  nur  die 
Maximaltarife  vorgeachrieben  hatte;2)  innerhalb  ihrer  Grenzen  blieb  den 
Gesellschaften  noch  reichlicher  Spielraum  zur  willkttrlichen  Festsetzung 
der  Tarife.  Alle  diese  Erwagungen  fQhrten  notwendigcrweise  zu  dem 
Schlusse, 

„daB  die  Beziehungen  der  Eisenbahnen  zum  Staate  und  zur  Be- 
vOlkerung,  ebenso  auch  die  wechselseitigen  Beziehungen  zwischen 
den  einzelnen  Eisenbahngesellschaften  auf  auCerst  mangelhafter 
Grundlage  beruhten  und  sich  in  durchaus  fehlerhafter  Richtung 
fortentwickelten1*. 

Die  Beseitigung  der  hieraus  entspringenden  Schaden  und  die  Or- 
ganisation des  Eisenbahnwesens  nach  der  Riehtung,  daB  dem  Staate, 
dem  Lande  und  Volke  der  groBtmogliche  Nutzen  aus  dem  Eisenbahnnetze 
erwachsen  muGte,  konnte  nach  Ansicht  der  Kommission  nur  auf  dem 

»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen,  Jahrg.  1904,  S.  88:  desgl.  Bericlu  des 
Reichsrates  fur  1885  (russ.)  S.  316/317. 

»)  Ebeuda,  S.  318;  ferner  vgl.  oben  A.  f.  E.  Jahrg.  1903  S.  1255  ff. 
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Wege  gesetzgeberischer  und  administrativer  MaBnahmen  durchgeftthrt 
werden,1)  um  so  mehr,  als  es  damals  in  RuBland  einerseits  noch  keine 
einheitliche,  systematische  Eisenbahngcsetzgebung  gab  —  diese  wurde 
vielmehr  ersetzt  durch  Rundschreiben  und  Verfugungen  des  Verkehrs- 
ministers,  betreffend  die  Transportbedingungen  — ,  andererseits  dein  Ver 
kehrsministerium  als  AufsichtsbehOrde  nur  geringe  Mittel  zur  Verfttgung 
standen,  urn  cin  weit  ausgedehntcs  Betriebswesen  zu  leiten,  in  dem  di«* 
verschiedenartigsten  flnanziellen,  juristischen,  adrainistrativen  Fragen  theo- 
retisch  wie  praktisch  erOrtert  werden  muBten. 

Die  Ergebnisse  der  Arbeiten  der  Eisenbahn-Untersuchungskommission 
standen  im  Mittelpunkte  des  Oflfentlichen  Interesses.  Es  war  natttrlich. 
daC  bei  dem  grofien  Einflusse,  den  die  Privatgesellschaften  in  einem 
gewissen  Teile  der  Bev«lkcrung,  insbesondere  in  Btirsenkreisen,  und  in 
der  diesen  Kreisen  nahestehenden  Presse  bcsaBen,  die  Arbeiten  der  Kora 
mission  abfailig  kritisiert  und  heflig  angegriffen  wurden.-)  Aber  trotz 
zahlreicher  Widerstflnde  und  Intrigen,  trotz  spitzfindiger  und  weither  , 
geholter  Beweisgriinde,  die  meist  dem  Arsenate  des  weitberzigstcn  wirt- 
schaftlichen  Liberalismus  entlehnt  waren,  siegten  doch  die  Bestrebungeu 
derer,  die  cine  durchgreifende  Reform  filr  unumganglieh  notwendig 
erachteten.  Tm  Jahre  1880  wurde.  unter  dem  Eindrucke  der  Kommissions- 
arbeiten,  eine  besondere  Konferenz  zur  Entscheidung  der  wichtigsten 
Fragen  berufen,  die  am  20.  Juni  desselben  Jahres  folgende  Resolution 
annahm: 

„Dio  besondere  Konferenz,  bestehend  aus: 

1.  dem  Verkchrsminister, 

2.  dem  Minister  der  Pinanzen, 

3.  dem  Kriegsminister, 

4.  dem  Reichskontrolleur, 

5.  dem  Chef  der  hochsten  anordnenden  Kommission, 

U.  dem  Prftsidenten  der  Kommission  zur  Erforschung  des 
Eisenbahnwesens, 
unter  dem  Vorsitz  des  I'riisidenten  des  Rcichs-Okonomiedeparte- 
ments,  ist,  nachdem  sie  auf  kaiserlichen  Befehl  die  bisherigen 
Arbeiten  und  das  Projekt  der  weiteren  Amtstiitigkeit  oben- 
genannter  Kommission  durchgesehen  hat,  zu  folgendera  BeschlulJ 
gekomraen: 

1.  Angesichts  der  hohen  wirtschaftlichen  Bedeutung,  die  den  Eisen- 
!)  Bericht  des  Reichsrats  fur  1885,  S.  318. 

2)  VgL  Arc-hiv  fiir  Ei8enbahnwe8en,  Jahrg.  1904,  S.  96,  Note  3:  vgl.  fenier 
oben  S.  359. 
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bahnen  fttr  das  ganze  Reichsgebiet  innewohnt,  und  angesichts  der 
Tatsache,  daC  die  Verwaltungen  dieser  Eisenbahnen  bei  Ausubung 
ihrer  Tatigkeit  nor  ihre  Statuten  und  Transportbedingungen  zur 
Richtschnur  genonimen  haben,  —  halt  die  besondere  Konferenz 
den  ErlaB  eines  Allgemeinen  Eisenbahngesetzes  fttr  durch- 
aus  notwendig.    Dieses  Gesetz  soil  enthalten: 

a)  die  Vcrpflichtungen  und  die  Verantwortlichkeit  der  Eisen- 
bahnen als  Reichsverkehrswege  —  die  Regelung  der  Be- 
ziehungen  zur  Regierung,  untereinander  und  zur  BevOl- 
kerung  (insbesondere  zu  den  Warenabsendern,  Waren- 
empfangern,  Reisendcn); 

b)  die  allgemeinen  Grundprinzipien  der  Tarifgestaltung  auf  den 
Eisenbahnen; 

2.  zur  Beurteilung  vcrschiedener  auBertechnischer  Eisenbahnfragen 
halt  die  besondere  Konferenz  ferner  fur  ntttzlich,  unter  Beibehal- 
tung  der  allgemeinen  wie  der  Gruppenkongresse  der  Eisenbahnen, 
nur  mit  genauerer  Peststellung  ihrer  Zusammensetzung,  wic  ihrer 
Beziehung  zur  Regierung,  eine  besondere  staatliche  Behttrdu 
zu  sehaffen,  und  zwar: 

a)  eine  Zen  tralbehflrde,  den  HOchsten  Eisenbahnrat 
unter  dem  Vorsitze  des  Verkehrsministers;  in  diesein  Eisen- 
bahnrate  sind  die  Miuisterien,  die  Eisenbahngesellschaften 
und  die  grOCten  KOrpersehaften  des  Reiches  vertreten; 

b)  ttrtliche  Behflrden  (Lokal  deputatione  n)  zur  Beauf- 
sichtigung  des  Betriebes  und  der  zwischen  Eisenbahn  und 
BevMkerung  herrschenden  Beziehungen  (so  z.  B.  Aufsieht 
Uber  das  gehorige  Auf-  und  Abladen  der  Guter  ohne  Schadi- 
gung  derselben,  liber  das  riehtige  Wftgeu,  Uber  das  genaue 
Einhalten  der  vorgeschriohenen  Reihenfolge  bei  der  Ab- 
fertigung  u.  a.).  Diese  Ortlichen  Behttrden  sollen  durcli 
Selbstwahl  aus  den  am  Transportwesen  besonders  stark 
beteiligten  PersOnlichkeiten  hcrvorgehen,  die  Bahninspektoren, 
aber  nicht  die  Stationsvorstande,  sollen  stetige  Mitglieder 
dieser  Lokal-Eisenbahnrftte  scin."1) 


i)  Bei  Ausarbeitung  der  Gesetze  iiber  alle  obengenannteo  Fragen  sollten 
alle  in  den  verschiedenen  Ministerien  bereita  ausgearbeiteten  Projekte  berikk- 
sichtigt  und  in  Betracht  gezogen  werden.  —  Fur  einhcitliche  Normen  itn 
Rechnungswesen  war  nach  der  Erklarang  des  Reichskontrolleurs  in  der  Reichs- 
kontrolle  ein  Projekt  hierfiir  in  Bearbeitung,  ho  daC  die  Eisenbahn-Unter- 
suchungskomroissioD  diesen  Punkt  nus  ihrem  weiteren  Arbeit«plane  streichen 
konnte. 
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Wir  werden  sehen,  welch e  Gestalt  diese  beiden  Entwttrfe  in  Zukunft 
annehmen  sollten. 

Es  ist  kein  Zufall,  da6  zu  derselben  Zeit,  in  der  die  mitteleuropai- 
schen  Staaten,  alien  voran  PreuCen,  znr  Verstaatlichung  ihrer  Eisen- 
bahnen  schritten,  die  Baranowsche  Untereuchungskommission  in  RuBland 
bei  dera  Abschlusse  ihrer  Arbeiten  za  Ergebnissen  kam,  die  gleichfalls 
in  der  Richtung  auf  die  Verstaatlichung  hin  lagen.  Es  waren  eben  iiberall 
dieselben  Erscheinungen,  die  der  Eisenbahnbau  und  -betrieb  durch  Ak- 
tiengesellschaften  in  den  Landern  moderner  Kulturentwicklung  gezeitigt 
hatte:  „die  Akticnbahncn  bauten  nur  die  zentralen  Hauptbahncn,  und  gar 
keine  oder  nur  wenige  Nebenbahnen;  ihre  Konkurrenz  ftthrte  zu  einer 
Verschwendung  an  Nationalvermogen ;  die  Verschiedenheit  ihrer  Verwal- 
tung,  Einrichtung,  Tarifc,  verhinderte  die  Landesverteidigung,  erschwerte 
und  verteuerte  den  Verkehr,  machte  eine  nationale  Verkehrs-  und  Tarif- 
politik  unmOglich.  In  der  Hand  von  privaten  Kapitalmagnaten  waren 
die  Eisenbahnen  und  ihre  Aktien  das  Mittel  der  BOrsenspekulation,  der 
ungeheuren  Bereicherung  der  Aktionare,  der  politischen  und  wirtschaft- 
lichen  Herrschaft  der  Grofikapitalisten  Uber  Staat  und  Volkswirtschaft." 1 ) 

Diesc  Erkenntnis  in  RuBland  gefOrdert  und  gestarkt  zu  haben,  ist 
zweifellos  ein  Vcrdienst  der  Baranowschen  Untersuchungskomraission 
gewesen.  Mit  dem  Abschlusse  ihrer  vorbereitenden  Arbeiten  im  Jahre 
1881  beginnt  eine  neue  Ara  in  der  Entwicklung  des  russischen  Eisenbaun- 

wesens. 

1.  Abschnitt,  1881—1886. 

Erstes  Kapitel. 

Die  Eisenbahnkredit-Operationen. 

a)  Der  Eisenbahnfonds. 

Als  im  Jahre  1867  (Ukas  vom  18.  Juli)  die  Nikolai-Bahn  auf  85  Jahre 
der  GroCen  russischen  Eisenbahngesellschaft  pachtweise  uberlassen  wurde, 
sollten  die  bei  dieser  Gelegenheit  ausgegebenen  Obligationen  in  HOhe 
von  75  000  000  Rbl.  Met.  dazu  dienen,  als  sogcnannter  Eisenbahnfonds 
fur  den  weiteren  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  Verwendung  zu  ftnden. 
Diesem  Fonds  wurden  weiterhin  nicht  nur  die  Summen  iiberwicscn, 
die   durch  Emission  der  konsolidierten  Obligationen  gewonnen  waren, 


*)  Schni oiler,  GrundriC  der  allgimeineQ  Volkswirtsehaftslehre,  I.  Bnnd, 

321. 
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sondem  auch  solche.  die  aus  anderen  Qaellen  geflossen  waren.  Bis 
zura  Jahre  1881  stellte  sich  die  Bilanz  im  ganzen  folgendermaBen: l) 

I.  Einnahmen  des  Eise  nbahnfonds,  nach  den  Quellen  geordnet: 

Rbl.  Kred. 
(Kura  wKhrend  der 
tatsa'chlichen  Ausgabe) 

1.  Obligationen  der  Nikolai-Bahn: 

1.  Ausgabe   49  699  11 6> 

2   56  167  818,% 

2.  Konsolidierte  Obligationen  der  russischen  Eisen- 
bahnen : 

1.  Ausgabe   73  371  146,44 

2.  d    67  466  071^3 

3.  „    96  177  178,05 

4.  „    90  116  530,15 

5.  „    103  427  966,37 

6.  „   158  540  865,33 

3.  Suininen,  die  von  der  Kegierung  der  Vereinigten 

Staaten  far  Abtretung  von  Alasca  gezahlt  wurden      1 1  510  125,42 

4.  Summen,  die  durch  den  Verkauf  von  —  im 
Besitze  der  Kegierung  befindlichen  —  Aktien 

und  Obligationen  erzielt  wurden   64  498  196,47 

5.  zuruckgezahlte  Vorschuase  und  Zablungen  der 
Eisenbahngesellschaften  fur  uberlassenes  Eisen- 
bahnraaterial   28  621  030,44 

6.  hierzu  kommen  noch  aus  der  Keichsrentei  .     86  230  821,54 

im  ganzen    885  826  867,50. 

IL  Hiervon  sind  im  Laufe  der  Jahre  1867—1881  abgescbrieben 

worden: 

Rbl.  Kred. 

1.  zur  Bildung  derEisenbahn-Obligations-Kapitalien    675  200  217,97 

2.  zur  Verstftrkung   der  Leistungsfahigkeit  der 

Bahnen   38  540  829,07 

Seite    703  741  047,04 

»)  Die  folgenden  Ziflorn  sind  entnommen  einer  Veroffentlichung  des  russi- 
schen Finanzminiatera  im  Regierungs-Auzeiger  vom  15.  Dezember  1881.  Dies*' 
Veroffentlichung  war  veranlaCt  durch  einen  Augriff  des  englisehen  Economist,  der 
behauptet  hatte,  die  russische  Regrierung  habe  die  aus  den  Etsonbahnanleilien 
gewonnenen  Summen  zur  Deekuug  allgemeiuer  Staatsausgaben  verwendet. 
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Rbl.  Kred. 

ttbertrag  703  741  047,64 

3.  zur    Anfertigung    verschiedenen  Eisenbahn- 

materials   144  912  326,74 

4.  zum  Ausbau  von  Hftfen,  die  zugleich  Endpunkte 

von  Bahnlinien  sind   13  615  221,01 

5.  zu  verschiedenen  Ausgaben  fur  Bahnen  (Vor- 
untersuchungen  zum  Ban,  Vorschusse,  Prufungen, 

Delegation  en)   13  558  271,57 


ira  ganzen    885  826  867,56. 
Diese  Abschreibungen  ergeben  im  einzelnen  folgendes  Bild;  es 
wurden  abgeschrieben : 

A.  Zur  Bildung  von  Eisenbahn-Obligations-Kapitalien  bei  folgenden  Ge- 
sellschaften  oder  Linien: 

Rbl.  Kred. 

1.  Kursk— Kiew1)   20814  637 

2.  St.  Petersburg— Helsingfors   3  128  447 

3.  Verschiedene  Strecken  der  Sudwestbahnen   ...  86  854  376 

4.  Terespol— Brest  Litowsk   812  755 

5.  Ssestrorjezk  (Systerbak)   170  000 

6.  Schuja— Iwanowo   2  352  206 

7.  Liwny-Bahn   1  447  898 

8.  Jarosslaw— Wologda   3  634  904 

9.  Moskau— Kursk.    .    .  ■   15  170  358 

10.  Pawelez- Skopin    (Sektion  der  Linie  Rjashsk— 

Wjftsma)   514  442 

11.  Nikolai-Bahn  (bei  ihrem  Ubergange  an  die  Gr.  R. 

E.G.)   16  943  687 

12.  Kursk—  Charkow— Asow   11  519  772 

13.  Libau— Romny  (mit  Hafenanlagen  von  Li  ban)  .    .  44  649  699 

14.  Grjasi— Zaritzyn  (ncbst  Wolga—  Don-Balm)  .    .    .  27  980  358 

15.  Tambow — Ssaratow  (einschliefilich  der  Vorschtisse 
auf  Prozcnte  fur  die  durch  Landschaft  und  Kreis- 

stande  garantierten  Aktien)   22  442  938 

16.  Koslow— Woronesh— Rostow   33  661  428 

17.  Riga— Bolderaa   3  612  583 

18.  Charkow— Niklajew  (ncbst  Dnjeprbrucke  bei  Kre- 
mentschug)   29  914  807 


l)  Kiew  spr.  wie  Kjeff:  ow  und  nw  am  Ende  russischer  Worte  sprich  wie 
off  und  eff. 
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Rbl.  Kred. 

19.  Losowaja— Ssewastopol   33  167  071 

20.  Mitau— Moshejki   3  118  797 

21.  Morshansk  — Syssran   22  048  151 

22.  Rjaschsk— Wjasma   24  877  920 

23.  Uralsche  Bergwerksbahn   45  975  895 

24.  Fasstowoer  Eisenbahn   12  660  256 

25.  Baltische  Eisenbahn  (einschl.  Sektion  Dorpat)   .    .  8  551  929 

26.  Orenburger  Eisenbahn  (einschl.  Wolgabrucke)  .    .  24  708  249 

27.  Weichselbahn  (einschl.  Weichselbrttcke)   19  639  368 

28.  Donetzbahn   24  960  624 

29.  Nowgorod-Bahn  (Sektion  Staraja  Russa)    ....  3  359  444 

30.  Moskau- Brest  Litowsk   42  867  756 

31.  Konstantinowo-Bahn   4  110  007 

32.  Putilowsche  Eisenbahn   4  650  975 

33.  Transkaukasische  Eisenbahn   39  071  962 

34.  Rostow— Wladikawkas   30  230  956 

35.  Bender— Galatz   379  441 

36.  Nowotorshok  (II.  Sektion)   2  947  227 

37.  Mariupol   531  994 

38.  Baskuntschak 

39.  Kriwoirog 


J   1  716  886 


wie  oben  unter  III:    675  200  217. 


B.  Zur  Verstitrkung  der  Lcistungsfahigkeit  folgender  Eisenbahnen: 

Rbl.  Kred. 

1.  Moskau—  Rjasan   3  000000 

2.  Rjasan— Koslow   4  013  914 

3.  Riga— Dunaburg   1  650  000 

4.  Orel— Witebsk   3000000 

5.  Dunaburg— Witebsk   3  182  948 

6.  Tambow — Koslow   846  415 

7.  Kursk— Charkow— Asow   2  962  046 

8.  Rybinsk— Bologoje   4  008  021 

9.  St.  Petersburg — Warschau     |  _  ^  „  „ 

fe                      }   7  101 053 

10.  Moskau— Nishnij-Nowgorod  I 

11.  Rjashsk— Morshansk   1  297  128 

12.  Orel— Grjasi   3  930  466 

13.  fttr  verschiedene  Linien  im  Laufe  des  russisch- 
tiirkischen  Krieges  1876/78   3  548  834 

wie  oben  unter  II.  2 :  38  540  829. 
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C.  Zur  Anfertigung  verschiedenen  Eisenbahnraaterials  (zur  Hebung  der 


russi8chen  Eiscnbahnindustrie): 

Rbl.  Kred. 

1.  fur  Lokomotiven  und  Wagen   79  569  322 

2.  „   Schienen   53  052  349 

3.  „   Vorschttsse  und  Darlehne  an  Fabrikanten   .    .     12  290  654 


wie  oben  unter  II. 3:    144  912  326. 

D.  Zum  Ausbau  von  Hftfen,  die  zugleich  Endpunkte  von  Eisenbahnen 
waren: 

Rbl.  Kred. 


1.  Odessa   7  732  015 

2.  Taganrog   36  660 

3.  Poti   1  699  791 

4.  Kertseh-Jenikale   459  203 

5.  St.  Petersburg  (Seekanal)   2  302  30* 

6.  Mariupol   219  193 

7.  Reval   20  752 

8.  in  verschiedenen  kleineren  Hafen  zusammen    .    .  295  266 

9.  fur  den  Ankauf  der  Gutujew-Insel   850  000 

wie  oben  unter  II.  4:  13  615  221. 


Aus  der  Gegeniiberstellung  der  Summen  unter 

I.  Einnahmen 

II.  Abschreibungcn 

ersieht  man,  daB  die  Bilanz  nur  dadurch  aufreeht  gehalten  werden  konnte. 
daB  aus  der  Reichsrentei  (s.  I.  6)  86  230  821,M  Rbl.  Kred.  dem  Eisenbahn- 
fonds  ttberwiesen  wurden.  Ohne  diese  Cbenveisung  hfitte  der  Eisenbahn- 
fonds  bis  znra  Jahre  1881  einen  entsprechenden  Fehlbetrag  aufweisen 
milssen.    Es  ergibt  sich  hieraus,  daB  der  Vorwurf: 

„es  wilren  aus  dem  Eisenbahnfonds  Summen  entnommen  zur 
Deckung  allgemeiner  Staatsausgaben" 

keineswegs  zutreff'en  konnte  —  im  Gegenteil:  die  Regierung  hatte  andere 
Hilfsquellen  des  Reiches  zu  Eiscnbahnzweeken  in  Anspruch  genommen. 

Woher  dcrartige  Vorwiirfe  stammten,  wird  unschwer  zu  crraten  sein. 
Wir  haben  schon  frtiher  gesehen,  daB  die  Gesellschnften  am  Ende  der 
siebenzigor  und  Anfang  der  achtziger  Jahre,  als  im  Eisenbahnbau  eine 
Periode  der  Ruhe  herrschte,  beraiiht  waren,  die  Staatskasse  nach  anderer 
Richtung  hin  in  Anspruch  zu  nehmen.  Urn  nun  den  sehr  bedenklichen 
und  ungcrechtfertigten  Forderungen  der  Gesellsehaften  mehr  Nachdruek 
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zu  geben,  erschien  es  angebraeht,  die  Behauptung  aufzustellen,  daft  di«- 
Mittel  des  Eisenbahnfonds  zu  anderen  Zwecken  verwendet  wiirden.  In 
dor  inl&ndischen  Presse  konnte  man  derartige  Behauptungen  nicht  aut- 
stollen:  das  hfttte  doch  starke  Unannehmlichkeiten  im  Gefolge  gehabt. 
Was  lag  also  nfther,  als  daft  man  sich  der  ausl&ndischen,  insbesondere 
der  englischen  Presse  bediente,  die  dann  auch  gern  das  Amt  des  Ankl&gers 
iibernahm.1) 

Nacb  Migulin2)  stellte  sich  die  Bilanz  des  Eisenbabnfonds  in  den 
Jahren  1867 — 1883  folgendermafien  dar  (hier  sind  lediglich  die  Jahres- 
oinnahmen  ohne  Angabe  der  Quelle,  woher  sie  flossen,  und  die  Jahres- 
ausgaben  obne  Angabe  der  Zwecke,  fUr  die  sie  verwendet  wurden,  an- 
ge  geben): 


J  ah  r 


Zugang 


Abgang      |  Restbestand 
in  Rubel  Kredit 


1867 

34  917  769 

8058  414 

26  859  355 

1866 

1  62591094 

42  745  413 

31  019439 

1869 

62  435029 

76  340015 

15  182528 

1870 

102  257965 

99  517  665 

31  970  990 

1871 

;     76  459258 

62671286 

50  729921 

1872 

93  864  355 

54  963  610        51  284  759 
78  176898        37  663  812 

1873 

61960  188 

1874 

90  418  367 
90081  341 

59  992  083        57  619  601 
65266  989        85  193  189 

1875 

1876 

38  965  380 

79  456  410 

68233  299 

1877 

6  552120 

79  955  380 

46  538  547 

1878 

1  569  786 

84  900  976 

4  121  879 

1879 

15  192149 

42  103  164 

8  333  516 

1880 

70  755  462 

83  305  376 

87  450  086 

1881 

21  633  962 

99  467  670 

9636378 

1882 

30  612  353 

36  673  049 

3  565  681 

1883 

8000000 

1 1  563  106 

2  575 

im  ganzen 
Unterschied 


958  266  578       1  065  147  504 


106  880  926 


_ 

J 

I 

I, 


1)  Es  mag  bei  dieser  Gelegenheit  festgestellt  werden,  dwC  die  deutschen 
Fachzeitscbriften  jener  J  ah  re  fast  ausnahmslos  eine  Reform  des.  russiachen  Eisen- 
bahnweseiis  nach  der  Richtung  der  Verstaatluhung  der  Eisenbahnen  filr  not- 
wendig  bielten. 

2)  Russischer  Staat*kredit,  Bd.  I,  S.  537;  die>.eu  Berechnungea  liegen  zu- 
grunde  die  Bericlite  der  Reii'hsknntrolle.  1868  —  1883. 

Archiv  fOr  Eiseabahnwesen.   I**  25 
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Die  Ausgaben  waren  ini  allgeineinen  nicht  ini  Einklange  mit  den 
Einnahmen  des  Fonds,  und  der  Barbestand  der  Fonds  entsprach  nicht 
immer  dem  Unterschied  zwi9chen  den  Zugangen  nnd  den  Ausgaben,  da 
zuweilen  ein  bedeutender  Teil  dieser  Ausgaben  durch  die  Reichsrentei 
geleistct  wurde  auf  Rechnung    von    allgemeinen  Staatseinnahmen  und 
nls  Schuld   des  Fonds  an   die  Rentei  betrachtet  wurde,  andererseits 
wiederum  besondere  Einnahmen  des  Fonds  auf  Reehnung  allgemeiner 
Staatseinnahmen  Uberwiesen  und  der  Reichsrentei  als  Schuld  angerechnet 
wurden.1)    So   wurde  der  selbstandigc  f'harakter  des  Eisenbahnfonds 
fiberhaupt  nicht  mehr  aufrecht  erhalten,  ahgesehen  von  den  zahlreichen 
Unzutriiglichkeiten  bei  der  Rechnungalegung  des  Staatshaushaltes.  Da 
bei  Beginn  des  Jahres  1884  der  Barbestand  des  Eisenbahnfonds  nur  noch 
2  575  Rbl.  betrug.  er  also  eigentlich  nicht  mehr  vorhanden  war,  so  ware 
cs  notwendig  gewesen,  die  groCe  Schuld  des  Fonds  an  die  Reichsrentei 
abzutragen  und  dann  (vielleicht  auf  dem  Wege  neuer  Eisenbahnanleihen) 
neue  Bannittel  fur  den  Fonds  zu  beschaffen.    Aus  dem  Grunde  trat 
X.  H.  Bunge  am  Ende  des  Jahres  1H83  mit  dem  Vorschlage  hervor,  den 
Eisenbahnfonds  aufzuheben  und  die  fiir  inn  geleisteten  Ausgaben  tartan 
aus  der  Reichsrentei  zu   entnehmen.    „Als  AnlaG,   den  Eisenbahnfonds 
aufzuheben,  diente  der  Umstand,  daft    -  nach  der  ErsehOpfung  der  in 
diesem  Fonds  enthaltenen  Mittel  nach  1877  —  er  selbstandig  nicht  mehr 
zu  existieren  vermochte,  sondern  nur  aus  Mitteln  der  Staatskasse  erhalten 
wurde,  der  er  05  Millionen  Rubel  schuldete.    Diese  Maftregel  soil  dazu 
dienen,  mehr  Klarheit  in  die  Rechnungsftthrung  des  Reichshaushalts  zu 
brmgeii.2)4*    Sie  war  um  so  notwendiger,  als  seit  dem  Jahre  1881 3)  —  wie 
wir  bald  sehen  werden  —  der  Bau  von  Eisenbahnen  auf  St&atskosten  in 
Angrift'  genommen  wurde,  der  bis  zum  Jahre  1884  fast  48  Mill.  Rbl.  er- 
furderte,  um  so  notwendiger,  als  die  Gewfthrung  von  Beihilfen  an  die 
Frivatgesellschaften   fortdauerte   (alles  in  allem  116,4  Mill.  Rbl.)  und  in 
alien  diesen  Operationen  der  Eisenbahnfonds  wegen  seiner  geringfiigigen 
.Mittel  fast  gar  nicht  in  Betraeht  kommen  konnte. 


»)  Rein  Wander,  dali  in  tier  Kechnungslcgnng  dejs  Fisenbahnfond*  em 
-rolier  Wirrwarr  herrschte  und  daft  alle  Vursuchc,  Ordnung  hineinzubekommen, 
vergeblich  waren.  Daher  konnten  aueh  nicnials  Einnalimen  und  Ausgaben  dea 
i'<'itdf>  genau  festgestellt  werden.  Mignlin  liiilt  dif  Vereuehe,  die  .1.  J.  Kaulmann 
nach  dieser  Richtung  angostidlt  hat.  nnd  zwnr  in  der  Statistischen  Zeit  (rues.) 

15.  Uelt.  Ser.  III.  S.  18-22,  fiir  bedeutun-slo*.  Vgl.  jedoch  die  am  Kingange 
d  eses  Kapitrla  wiedergegebene  Veruffentlichung  des  Finanzmitiisters  im  liegie- 
nings-Anzeiger. 

2i  Jahresberieht  des  Fmanzuiimsterium*,  Hd.  XIV.  S.  70. 
1    Jahivsbericht  des  Fiiianzniinisteriums,  Hd.  XIV,  S.  f>9. 
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So  wurde  am  t.  Januar  1883  die  besondere  Rechnung  dieses  Eisen- 
bahnfonds  aufgehoben,  die  vorhandenen  Effekten  und  Barbestande  der 
Reichsrentei  fiberwiesen  und  die  von  der  Reichsrentei  an  die  Gesell- 
schaften  gezahlten  Darlebne,  Vorsehiisse  usw.  durch  Ausgabe  von  kon- 
solidierten Obligationen  durch  die  Empfttnger  gedeckt.  Fiir  die  Zukunft 
sollten  die  Mittel  zum  Eisenbahnbau  anf  Rechnung  des  Staates  lediglich 
durch  Ausgabe  von  Aktien  und  Obligationen  aufgebracht  werden.  Falls 
der  Bau  durch  Privatgesellschaften  erfolgen  sollte,  die  Mittel  hierzu  aber 
von  der  Regierung  aufgebracht  werden  wurden,  so  sollten  die  durch 
Ausgabe  von  Obligationen  erhaltenen  Summen  auf  Rechnung  der  Reichs- 
bank  gestellt  werden.  Falls  sich  die  Realisation  irgend  welcher  Eisen- 
bahnobligationen  verzOgern  sollte,  so  sollte  die  Reichsrentei  mit  Zustini- 
mung  des  Finanzministers,  des  Verkehrsministers  und  des  Reichskontroleurs 
Vorsehiisse  an  die  Gesellschaften  zahlen  diirfen. 

Fassen  wir  nun  die  Hilfsmittel  ins  Auge,  die  fur  den  weiteren 
Eisenbahnbau  zur  Verftiguug  standen. 

b)  Die  Ausgabe  der  VII.  konsolidierten  Eisenbahnanleihe 

im  Jahre  1884. 

Der  lebhafte  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  war  durch  den  russisch 
tiirkischen  Krieg  ins  Stocken  geraten,  so  daC  man  lediglich  den  Bau 
schon  friiher  beschlossener  I-inien  wciterfUhrtc,  deren  Obligationen  die 
Regierung  zu  einem  bestimmten  Kurswerte  ilbernommen  hatte.  In  An- 
betracht  der  UnmOglichkeit,  die  ftlr  den  Bau  unumganglich  notwendigen 
Mittel  auf  dem  Wege  der  Emission  einer  neuen  konsolidierten  Eisenbahn- 
anleihe zu  erlangen,  uberwies  die  Regierung  den  Privatgesellschaften 
Zahlungen  auf  Rechnung  der  Darlehne,  die  sie  selbst  bei  der  Reichsbank 
hus  der  zeitweiligen  Emission  von  Kreditbillets  erhoben  hatte.  Im  Jahre 
1880  gelang  es,  mit  der  VI.  konsolidierten  Anleihe  150  Mill.  Rbl.  Kred. 
zu  beschaffen;  indessen  diese  Summen  waren  rasch  verbraucht.  Die 
Summen,  die  man  —  nach  der  Riiekzahlung  an  die  Bank  —  durch  Emis- 
sion der  Hprozentigen  Goldrente  im  Jahre  1883  beschafft  hatte,  konnten 
keinerlei  nennenswerte  Bedeutung  haben.  Und  so  entschloB  man  sich  im 
Jahre  1884,  seine  Zuflucht  zu  einer  neuen  Emission  zu  nehmen,  zur  VII. 
konsolidierten  Eisenbahnanleihe.  Die  Anleihe  wurde  begeben  auf  Grund 
eines  Ukases  vom  28.  Mttrz  1884 l)  auf  die  Summe  von  15  000  000  £  zu 
5°/o  D&s  Kapital  sollte  im  Laufe  von  81  Jahren  auf  dem  Wege  der 
Auslosung  (zum  Xennwert)  getilgt  werden,  mit  einem  Satze  von  1  £ 
-  20,48  tU;  die  Bezahlung  der  Zinskupons  in  St.  Petersburg.  Paris  und 

>)  Vollstandige  Gesetz-Sainmlung  No.  2127. 

25* 
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Amsterdam  sollte  nach  dem  Tageskurs  auf  London  erfolgen;  die  Um- 
setzung  der  Anleihe  in  klingende  MUnze  wurde  den  Firmen  S.  Bleich- 
rflder  in  Berlin  und  Lipmann,  Rosental  &  Cie,  in  Amsterdam  ttbertragen. 
Der  Betrag  der  Anleihe  war  dazu  bestimmt, 

1.  der  Reichskasse  die  Summen  zuriickzaerstatten,  die  bereits  fttr 


Eisenbahneu  von  ihr  verausgabt  waren, 
2.  weitere  Liuien  zu  bauen. 

Von  diesen  15  000  000  £  wurden  zugewiesen: 

1.  fttr  den  Bau  der  Staatsbahnen : 

a)  der  Sibirischen  Eiaenbahn   3  488  372  £ 

b)  „    Backuntschak-Eisenbahn   348  837  „ 

c)  „    Jekaterinburg— Tjumen-Eisenbahn  .    .    .    .  t  511  628  „ 

d)  „    Charkow— Nikolajeff-Bahn   320  465  n 

e)  „    Tambow— Ssaratow-Eisenbahn   169  777  „ 

f)  „    Jekaterinenbahn   3  488  372  „ 

im  ganzen  9  327  451  £. 

2.  den  Privatgesellschaften: 

a)  der  Ural-Eisenbahn   884  352  £ 

b)  „    Moskau— Brest  Litowsk-Eisenbahn  ....  500  703  „ 

c)  „    der  Donetzbahn   1  186  488  „ 

d)  „    Orel— Grjasi-Eisenbahn   204  424  „ 

e)  „    Putilow8chen  Eisenbahn   243  091  „ 

f)  „    Libau — Romny-Eisenbahn   I  251  165  „ 

g)  den  Sttdwest-Bahnen   1  402  326  „ 


im  ganzen    5  672  549  „. 

Die  Zeichnung  auf  diese  Anleihe  zum  Kurse  von  911/*  v.  H.  mit  einer 
Verteilung  auf  8  Monate  (vom  17.  April  bis  zum  15.  Dezeraber  1884)  hatte 
einen  auCerordentlichen  Erfolg  und  ergab  folgendes  Bild:1) 
in  Berlin  waren  gezeichnet  (bei  BleichrOder  und 

der  Seehandlung)   164  250  500  £ 

in  Amsterdam   9  005  400  „ 

in  St.  Petersburg   65  629  100  „ 

in  anderen  russischen  Stadten   6  098  100  „ 

im  ganzen    246  983  100  £ 

Nach  Abzug  der  Unkosten  waren  im  ganzen  86,875  v.  H.'2)  erzielt, 

*)  Nach  Breheski,  Die  Staatsschuldun  Ruttlawlo,  S.  -273/274  (russ.). 
3)  Bericht  tier  Reichskontrolle  t ur         S.  300;   feruer  vgl.  Nachrichten  der 
Reichskontrollo  liber  die  Kiseubahnen  fur  1886,  S.  18/19. 
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so  dafi  der  tatsttchliche  ZinsfuB  der  Anleihc  5,808  v.  H.  betrug.  Der  Zins- 
fuG  war  sonach  niedriger,  als  der  der  6prozentigen  Rente  vom  Jahre  1883 
(6,316  v.  H.),  ganz  abgesehen  davon,  daJJ  bei  der  Anleihe  von  1884  die 
Bedingung  festgesetzt  war,  die  Anleihe  sollte  zum  Nennwerte  getilgt 
werden.  Angesichts  des  grofien  Erfolges,  den  diese  VII.  konsolidierte 
Anleihe  hatte,  konnte  sie  an  die  Unterzeichner  zn  einem  aulterordentlich 
niedrigen  Preise  begeben  werden.  Als  im  April  1884  die  Anleihe  aus- 
gegeben  wurde,  notierten  die  5prozentigen  russischen  Fondspapiere  nicht 
miter  89  v.  H.,  stiegen  aber  noch  bis  98;  die  oprozentigen  konsolidierten 
Anleihen  notierten  an  der  Berliner  Borse  nicht  unter  911/-,— 94 V2,1)  die 
Werte  stiegen  aber  noch  bestandig,  so  daC  sie  am  Jahresschlufi  al  pari 
standen.  Die  Unentschiedenheit  des  Finanzministerinms  bei  den  Ver- 
handlungen  uiit  den  auslandischen  Bankiers,  denen  die  Anleihe  zn 
8<>,2f>  v.  H.  iiberlassen  worden  war,  ftthrte  zn  dem  Ergebnis.  daC  die  5pro- 
zentige  Anleihe  zu  einem  Kurse  ausgegeben  wnrde,  den  am  Ende  des 
Jahres  1884  die  Obligationen  der  Nikolaibahn  erreichten.  Erwfthnt  mag 
noch  werden,  daC  die  innere  Anleihe  in  Kreditvaluten  (in  Anbetracht  der 
Kurse  der  5prozentigen  Fonds  an  der  St.  Petersburger  BOrse,  die  nicht 
unter  93  v.  H.  begeben  waren)  ohne  jede  allzu  teare  Mitwirkung  der 
Bankfirmen,  allein  dnrch  die  Reichsbank  unter  unvergleichlieh  vorteil- 
hafteren  Bedingungen  hatte  realisiert  werden  kttnnen.  Und  da  die  Anleihe 
nicht  fur  Ausgaben,  die  nach  dem  Auslande  fielen,  bestimmt  war,  so 
konnten  sich  ihrer  Realisierung  in  Rutland  eigentlich  keine  nennenswerten 
Hindernisse  entgegenstellen.  Das  ging  Ubrigens  aus  der  starken  Beteiligung 
russischer  Eapitalisten  bei  der  Zeichnung  klar  hervor,  ganz  abgesehen 
davon,  dafi  die  Anleihe  in  Metallvalnta  begeben  wurde. 

In  unterrichteten  Kreisen1)  wies  man  seiner  Zeit  often  auf  die  un- 
verhaltnism&Big  hohen  Gewinne  hin,  die  damals  von  den  Bankfirmen 
erzielt  warden.  Tatsachlich  erhielten  die  Bankiers,  —  sogar  wenn  die 
Anleihe  ohne  Terminverlangerung  realisiert  wurde,  wobei  sie  dem  Pnblikum 
zu  88,78s  v.  H.  Uberlassen  wurde  —  2,.r)3S  v.  H.  fur  ilire  Bemilhungen. 
Aber  schon  im  Dezember  1884  wnrde  die  Anleihe  an  der  Berliner  Borse 
zu  97,8  gehandelt  und  folglich  konnten  die  Banken,  wenn  sie  die  Obli- 
gationen behielten,  mehr  als  11  v.  H.  verdienen.  Ungef&hr  der  dritte 
Teil  der  ganzen  Anleihe  war  von  PreuCen  erworben:  besonders  von  der 
Seehandlung.-) 


l)  Vgl.  Jahresbericht  des  Finanzministeriums,  Bd.  XIX,  8.  424  — 435. 

*)  Migulia  knupft  hieran  die  Bemerkuntf,  dali  auf  diese  Weise  eiu  Teil  des 
preullischen  (!)  „Krie#8fonds"  in  russischen  zinatra^euden  Papieren  an^t'legt  war, 
wie  das  auch  vod  deutechen  Finanztheoretikern  damals  rmpfohlen  wurde,  die  der 
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Erzielt  wurden  aus  der  VII.  konsolidierten  Anleihe  nach  den  An- 
gaben  der  Reichskontrolle ')  124  908  506  Rbl.  Kred.  Die  Ausgaben  fiir 
die  Eisenbahnen  in  den  Jabren  1884/65  betrugen  94  453  850  Rbl.-)  Deu 
Privatgesellschaften  waren  von  der  neuen  Anleihe  5  672  549  £  zugewiesen 
worden,3)  d.  h.  in  mssischer  Wahrung  35  623  606  Rbl.  Met.  Von  dieser 
Summe  jedoch  behielt  die  Regierung  28  608  629  Rbl.  Met.  fur  sich  zurtick, 
als  Riickzahlung  fur  Darlehne,  die  sie  den  Gesellschaften  in  frUheren 
Jahren  gewahrt  hatte.4)  Infolgedessen  verblieb  fast  die  ganze  VII.  kon- 
solidierte  Eisenbahnanleihe  zur  unmittelbarcn  VerfUgung  der  Regierung. 

Man  hatte  diese  Form  der  Anleihe  wahrseheinlich  gewahlt,  urn  zu 
vermeiden,  daC  die  Privatgesellschaften  selbst  einzelne  Anleihen  aus 
gaben,  die  doch  von  der  Regierung  garantiert  werden  muBten.  Vielleicht 
hatte  man  statt  dessen  leichter  und  bequemer  eine  gew6hnliche  Anleihe 
in  Form  einer  Rente  begeben  konnen,  ohne  dieVerpflichtung  der 
Tilgung  zum  Nennwerte  in  einer  festgesetzten  Frist  zu  uber- 

Ansicht  waren:  die  beste  Form  der  Anlage  des  Kriegafonds  la^e  in  dem  Erwerb 
der  Papiere  des  Landes,  mit  deni  man  voraussichtlich  in  Konrlikte  geraten 
konnte;  denn  das  gibt  die  Mogliehkeit,  im  Falle  eines  Krieges  die  Wertpapiere 
des  Gegners  auf  die  Borse  za  werfeu  und  hierdurch  im  kritischen  Momente  dessen 
Kredit  zu  vernichten.  „In  Hinsicht  auf  die  fiindselige  Hnltung,  in  der  sich  im 
Jahre  1884  Deutschland  (an  der  SpiUe  des  Dreibundes)  gegeniibcr  Rutland  befand, 
konnte  der  Erwerb  elnes  bedeutenden  Teils  der  neuen  russischen  Anleihe  zu 
auflewt  billigem  Preise,  vom  Gesichtspunkte  einer  vernunftigen  Politik  aus, 
sehwerlich  irgendwie  zweckdienlich  crscheinen;  jedenfalls  konnte  dieser  Erwerb 
nicht  im  Eniferntesten  dazu  dienen,  den  russischen  Staatskredit  zu  befestigen, 
wie  dainals  die  —  in  Finanzfnigen  schlecht  unterrichteton  —  Organe  der  russi- 
schen periodischen  I'resse  autierten,  indem  sie  den  Erwerb  der  russischen  Wert- 
papiere durch  Preutten  freudig  begriifiten,  mit  der  Begrundunjf:  die  prcuBiftche 
Regierung  selber  habe  zu  Rutland  Vertrauen."  Hierzu  inoehte  ich  bemerken, 
daC  heute  wohl  kein  deutscher  Finanztheoretiker  ein  derartiges  Experiment 
empfehlen  wurde.  Wenn  aber  PreuUcn  damals  einen  so  groiien  Teil  der  ruasi- 
schen  Eisenbahnpapiere  evwarb,  so  war  es  meines  Ernehtens  gewili  ein  Beweis 
von*  Vertrauen  in  die  Giite  der  Papiere. 

Sehr  wichtige  Beinerkun^en  aus  Anlatt  des  Erwerbs  der  Obligationen  der 
russischen  Anleihe  finden  sich 

1.  bei  Nowoselsskij,  Unsere  Anleihen  in  Metallwahruu£  (Russkij  Wjestnik, 
1884,  No.  7,  S  374), 

2.  in  den  Moskowskija  Wjedomosti,  1884,  No.  95,  101,  109,  231. 
Vgl.  ferner  Burseu-Naebricliten,  .lalirg.  1884.  No.  153. 

i)  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1884,  S.  138-139;  fur  1885,  S.  96-97. 

Bericlit  der  Reichskontrolle  fur  1884,  S  593;  fur  1885,  S.  435. 
')  S.  oben  S.  374. 

4)  Erlauterunjfsnotiz  zu  dem  Bericht  der  Kekhskontiollc  fiir  1884.  S.  85. 
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nehmeu.  Auf  diese  Weise  ware  die  Anleihe  billiger  gewesen,  als  ein<* 
konsolidierte  Anleihe,  die  doch  nur  auf  eine  ganz  bestimmte  Zeit  ahnlicli 
den  gewtfhnlichen  Fristen  der  Eisenbahnkonzessionen  begeben  werden 
konnte. 

- 

c)  Die  funfprozentige  Eisenbahnrente  und  ihr  Erfolg. 

Schon  die  nachste  Anleihe,  die  fur  Eisenbahnzwecke  notwendig  war, 
wurde  in  einer  andoren  Fonn  begeben.  Am  16.  Mai  1886  veroffentlichte 
der  Regierungsanzeiger  folgenden,  vom  13.  Mai  aus  Moskau  datierten 
Ukas:1) 

An  den  Finanzminister. 

Nachdem  Wir  fur  gut  befunden  haben,  Ihrer  —  in  einem  besonderen 
Komitee  geprttften  —  Vorstellung  zuzustimmen,  nach  welcher  an  die 
Reichsrentei  diejenigen  Summen  zuriickerstattet  werden  sollen,  die  ver- 
ausgabt  wurden  zum  Bau  der  Linien 

Wilna— Romny, 

Luninjetz— Gomelj, 

Baranowitschi— Bjelostoek, 

Siedlec— Malkin, 

Brest  Litowsk— Cholm. 

Gomelj— Br  jansk, 

Transkaspische  Eisenbahn, 
sowie  auch  in  der  Absicht,  den  weiteren  Ausbau  folgender  Eisenbahnen 
zu  fOrdern: 

Riga-Pleskau  (Pskow), 

Rshew— Wjasma, 

Romny — Krementschug, 
befehlen  Wir  Ihnen,  die  Emission  einer  Staatseisenbahnrente  im  Betrage 
von   100  Mill.  Rbl.  Kred.  Xominalwert  vorzunehmen,  und  zwar  auf  fol 
gender  Grundlage: 

1.  die  zu  bezeichnetem  Zwecke  emittierte  Rente  ist  unter  dem  Namen 
einer  dauernden  Eisenbahnrente  in  das  Reichsschuldbuch 
einzutragen, 

2.  die  Rente  ist  auszugeben  in  Stiicken  zu  100,  500,  1000,  5000  und 
10  000  Rbl., 

3.  die  HOhe  des  Jahreseinkomniens  von  dieser  Rcnto  wird  auf  5  % 
fur  das  Jahr  festgestellt. 


»)  Vollst.  Gi'S.-Saiiiinluiig,  No.  3691. 
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4.  die  Rente  kann  auf  den  Namen  und  auf  den  Inhaber  ausgesteUt 
werden.  Die  Rentenbesitzer  haben  das  Recht,  die  auf  den  Inhaber 
lautenden  Rentenbriefe  auf  ihren  Naiuen  umschreiben  zu  lassen 
und  umgekehrt, 

b.  die  Eisenbahnrente  genieCt  inbezug  auf  die  Annahme  zu  Kau- 
tionen  bei  KronsbehOrden,  sowie  bei  der  Zahlung  von  Schulden 
an  Kreditinstitute  alle  Rechte  und  Vorrechte,  die  den  5prozentigen 
Reichsbankscheinen  zustehen, 

6.  die  Rente  wird  nach  der  von  Ihnen  festgesetzten  Ordnung  und 
unter  den  von  Ihnen  best&tigten  Bedingungen  ausgegeben, 

7.  die  Regierung  behftlt  sich  das  Recht  des  Rttckkaufs  dieser  Rente 
vor,  indem  sie  den  Besitzern  derselben  den  Nominalwert  aus- 
bezahlt,  jedoch  nicht  frtther,  als  nach  Verlauf  von  10  Jahren,  vom 
Tage  der  Emission  an  gerechnet. 

Alexander. 

Die  Realisierung  der  Eisenbahnrente  wurde  der  Reichsbank  Qber- 
tragen.  Die  Listen  lagen  in  den  Reichsbankkontors  und  Filialen  am 
23.,  24.  und  25.  Mai  zur  Unterzeichnung  auf:  zum  Kurse  von  99V>  v.  H. 
mit  eincr  Verteilung  auf  4  Monate.  Der  Erfolg  iibertraf  alle  Erwartungen: 
es  wurden  angcfordert  2  216  472  900  Rbl.,  d.  h.  die  Anleihe  wurde  22  mal 
ttberzeichnet.  In  St.  Petersburg  allein  unterzeichneten  3  993  Personen 
auf  eine  Summe  von  1  745  044  700  Rbl.,  in  88  Kontors  und  Filialen  der 
Bank  zeichneten  6  679  Personen  auf  471  428  240  Rbl.  Wenn  man  sogar 
die  in  St.  Petersburg  und  in  den  Reichsbankkontors1)  erlangten  Zeich- 


nungen  unberucksichtigt  Wlfit,  nflmlich : 

St.  Petersburg   1  745  044  700  Rbl. 

Reichsbankkontor  Moskau   289  514  600  „ 

„              Odessa   34  458  100  „ 

„              Kiew   29  343  300  „ 

u              Warschau   26  447  700  „ 

„              Riga   16  516  900  „ 

d              (^harkow   7  798  500  „ 

im  ganzen  2  149  123  800  Rbl., 


so  deckten  die  Zeichnungcn  in  den  Rcichsbankfllialen  (in  don  Provinzen) 
beinahe  vOllig  die  ganze  Anleihe:  zwcifellos  tin  ganz  hervorragender 
Erfolg.  Allcrdings  darf  hierbei  nicht  ttbersehen  werden,  daiJ  der  Erfolg 
zu  einem  groCen  Teile  den  Bankfirmen,  sowohl  inlilndischen  wie  aus- 

>)  Die  Reichsbaukkontors  (Hauptstellen)  betinden  sich  in  den  Hnuptstttdteo 
der  GouveriK'inents;  die  Filialen  (Nebenstellen)  in  den  Kreisstitdten. 
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w&rtigen,  zu  verdanken  war,  die  bestrebt  waren,  einen  mtfglichst  groGen 
Anteil  an  der  Rente  in  ihre  Hand  zu  bekommen.  Die  Verteilung  wurde 
derart  vorgenommen,  dali  alle  Zeichner  bis  zum  Betrage  von  1  000  Rbl. 
vflllig  befriedigt  warden,  alle  ubrigen  erhielten  4  v.  H.  der  gezeichneten 
Somme.1) 

Migulinantersacht  im  ereten  Bande  seines  Rassischen  Staatskredits  die 
Grunde  fftr  den  auBerordentlichen  Erfolg,  den  die  5prozentige  Eisenbahn- 
rente  im  Jahre  1886  hatte  and  kommt  hicrbei  za  folgendem  Ergebnisse: 
„Von  groCem  EinfluJ  war  zunachst  die  verbesserte  Lage  der 
europ&ischen  Geldmarkte.    Im  allgemeinen  war  ein  Sinken  des 
Wechseldiskonts  in  Westeuropa  bemcrkbar,  gleichzeitig  stiegen 
die  Karse  aller  Staatspapiere  und  so  auch  die  rassischen.  Sodann 
darf  man  die  Frttchte  der  durchaus  aufrichtigen,  friedliebenden 
Politik  des  Kaisers  Alexander  III    und  ebenso   die  unstreitig 
vernilnftige  Steuerpolitik  N.  Ch.  Bunges  nicht  auBer  Acht  lassen, 
Tatsachen,  die  fur  eine  ernste  Besserung  der  rassischen  Pinanzen 
Gewahr  leisteten.  Die  Kurse  der  5prozentigen  russischen  Fonds- 
papiere  bewegten  sich  folgendermaCen:2) 


Auf  der  Borne 

1884 

1885 

1886 

j   91  -101 

92V|-100 

96  -101% 

1   84    —  98l/2 

77'/,-  99'/* 

98'/r—  1023/< 

86l/2-  98,* 

84,4  —100 

94,7  —102,3 

84  -100V.» 

84,8.-.- 100,'. 

948/4-103Vhu 

• 

Schon  im  Mai  1886,  (als  die  oprozentige  Rente  ausgegeben  wurde), 
notierte  die  BOrse  von  St.  Petersburg  die  5prozentigen  Staatsfonds  ilber 
pari  (bis  IOIV2);  dasselbe  wurde  auch  an  den  auswftrtigen  Bflrsen  wahr- 
genommen.  Dabei  wurde  die  neue  Anleihe  zu  997-2  v.  H.  mit  Verteilung 
und  zu  98,58  v.  H.  ohne  Verteilung  begeben,  d.  h.  ll/.i—2i/.1  v.  H. 
niedriger,  als  der  BOrsenkurs  war.    Fttr  das  russische  Publikum  war  die 

l)  Finanz-Anzeiger,  1886.  No.  22. 

-)  Es  sind  hierbei  nnr  die  Kurse  der  gungbarsten  Wertpnpierc  in  Betraeht 
gezogen: 

1.  auf  der  St.  Peterburger  Borse  fur  die  5%igen  orientalischen  Anleihen 
und  die  5%igen  Banknoteti; 

2.  auf  den  auslandischen  Biirsen  fur  die  konsolidierten  5%igen  Eismbahn- 

anleiheu; 

alle  Angaben  nach  dera  Jahrbuche  de.s  Finanzniinisteriums:  Bd.  XV.  S.  353 — 357, 
432-435;  Bd.  XVI  S.  524-529,  606—609;  Bd.  XVII  S.  492— 499  und  572-575. 
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Form  der  Heute  besonders  anzichend,  und  zwar  in  dem  Grade,  daC, 
wie  die  Wahrnehmungen  bestfltigten,  vorzugsweise  die  kleinen  Kapitalisten 
nur  dann  sich  zum  Ankauf  eines  anderen  Wertpapiers  entschlossen,  wenn 
keine  5prozentige  Eisenbahnrente  inehr  zu  haben  war. 

Genau  genommen,  crzielte  man  bei  der  aprozentigen  Rente  in  den 
Jahren  1886/87  eine  Summe  von  98  697  797  Rbl.1)  FolgJich  betrug  der 
tatsftchliche  ZinsfuC  dieser  Anleihe  nur  4,S12  v.  H.  Zu  berucksichtigen 
war  hierbei  noch  die  oprozentige  Kuponsteuer,  die  iaut  Bekanntmachung 
bei  der  Zeichnung  den  Zeiehnern  beim  Erwerb  auch  in  Anrechnung  ge- 
bracht  wurde.  Man  kann  wohl  sagen,  daB  seit  den  Anleihen  der  40er 
Jahre  die  oprozentige  Eisenbahnrente  des  Jabres  1886  die  biliigste  ge- 
wesen  ist.  Hinzu  kam  noch,  daC,  da  die  Rente  zu  einem  Kurse  an- 
n&hernd  an  Pari  begeben  war,  sie  leicht  von  der  Reichsrentei  ohne 
irgendwelche  nennenswerten  Verluste  in  eine  Anleihe  mit  niedrigerera 
ZinsfuCe  verwandelt  werden  konnte,  und  zwar  ebenfalls  auf  10  Jahre  — 
laut  Bedingungen  der  Anleihe.  Zweifellos  spiegelte  sich  in  dem  Erfolg 
der  Anleihe  auch  der  EinfluC  ab,  den  der  damalige  Cbergang  der  russi- 
schen  Werte  von  der  Berliner  an  die  Pariser  BOrse  auf  den  europ&ischcn 
Geldmarkt  austlbte. 


»)  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1886  S.  97:  fur  1887  S.  127. 

(KometzunK  foljft.) 


Digitized  by  Google 


Die  panamerikanische  Eisenbahn.  ^ 

Von 

Regierungsrat  a.  I).  Kemmann. 


Mit  einer  Ubersiehtskarte. 


Im  Jahrgang  1900  des  Archivs1)  habo  ich  iiber  den  Plan  der  Inter- 
kontinentalen  Eisenbahn  Amerikas,  oder,  wie  sie  die  Nordamerikaner 
lieber  nennen,  der  all-  oder  panamerikanischen  Bahn,  eingehender  be- 
richtet.  Ich  habe  diesen  Plan  als  eincs  der  Mittel  gekennzeichnet,  die 
von  der  nordamerikanischen  Union  ausgewfthlt  siud,  um  ihre  Beziehungen 
zu  den  Staaten  Mittel-  und  Siidanierikas  weiter  auszubauen  und  ihr  nach 
und  nach  die  Stellung  einer  wirtschaftlichen  Voruiacht  und  in  der  Folge 
auch  die  FUbrung  auf  politischem  Gebiete  zu  verschaffen.  Dieser  Absicht 
entspricht  auch  die  urafassende  panamerikanische  Propaganda,  die  von 
der  Union  seit  Jahrzehnten  betrieben  wird  und  die  bereits  den  Erfolg 
gehabt  hat,  daB  seibst  von  denen,  die  schliefilich  die  Passiven  sind,  in 
Wort  und  Schrift  der  Segen  der  internationalen  Brudcrschaft  gepriesen 
wird.  Die  Ziele  dieser  Propaganda  sind  besonders  deutlich  erkennbar  an 
dem  Eifer,  mit  dcm  man  den  Gedanken  der  allamerikanischen  Bahn 
sowohl  bei  den  Regierungen  der  spanisch-amerikanischen  Lttnder  als  auch 
namentlich  bei  den  eigenen  Landsleuten  zu  nfthren  bestrebt  ist.  In 
dieser  Richtung  hat  schon  der  erste  panamerikanische  KongreB  t&tig 
gewirkt,  indem  er  fiir  die  Beschaffung  der  zur  Beurteilung  dieser  Bahn- 
angelegenheit  nfitigen  technischen  und  wirtschaftlichen  Unterlagen  Vor- 
kehrung  getroffen  hat.  In  welcher  Weise  diese  Vorarbeiten  zur  Durch- 
fuhrung  gebracht  sind  und  welche  Ergebnisse.  sie  geliefert  haben,  ist  im 
Jahrgang  19O0  ausfiihrlicher  berichtet. 

Auf  Grund  der  umfasscnden  VerOffentlichungen,  in  denen  die  Ergeb- 
nisse  dieser  Vorarbeiten  niedergelegt  sind,  habe  ich  s.  Zt.  ein  Bild  des 
gesamten  Bahnprojektes  zu  skizzieren  versucht.  Aus  den  Betrachtungen 
ergab  sich,  daC  dem  Entwurf  dieses  Schienenweges  bei  weitem  nieht  der- 
jenige  Grad  technischer  und  wirtschaftlieher  Reife  innewohnte,  dali  an 
dessen  Verwirklichung  sobald  hatte  gedacht  werden  kftnnen.    Da  seibst 

•)  Vgl.  Archiv  fiir  Kisenbahnweseu  1900  S.  ±?7. 
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in  maBgebenden  amerikanischen  Kreisen  Stimmen  laut  wurden,  die  sicb 
zu  derselben  AufTassung  bekannten,  so  konnte  angenommen  werden,  dafi 
das  Projekt  allmahlich  raehr  und  mehr  in  den  Hintergrund  treten  wttrde- 
In  einem  Lande,  in  dem  zwisehen  Tatendrang  und  verstandiger 
Abwagung  nicht  imraer  die  richtigen  Grenzen  gcfunden  werden,  ist  in- 
dessen  der  Lauf  der  Dinge  schwer  im  voraus  richtig  zu  beurteilen.  Dass 
die  Nordamerikaner  miter  Umstanden  audi  an  Unternehmungen,  die  an 
sieh  unverstandlich  erscheinen  mussen,  dennoch  mit  aller  Kraft  z&her 
Beharrlichkeit  festhalten,  besonders  wenn  es  sich  um  die  Verfolgung  ihrer 
GroCmachtplane  handelt,  beweist  nach  einer  Reihe  von  Geschehnissen,  die 
in  aller  Erinnerung  sind,  auch  der  Fall  dieser  allaraerikanischen  Hahn, 
wie  wir  ira  folgenden  sehen  werden. 

A.  Neuere  Propaganda. 

Der  erste  paiiamerikanische  KongreC,  der  auf  eine  wirtschaftliche 
Verbrtlderung  aller  amerikanischen  Republiken  abzielte,  fand  ira  Jahre 
1889  statt.  Die  Frage  der  interkontinentalen  Eisenbahn  bildete  einen 
Teil  der  Tagesordnung  dieses  Kongresses,  der  auch  die  schon  erwahnten 
ausfiihrlichen  Untersuchungen  angeordnet  hat,  Seitdem  blieben  die  Be- 
rauhungen  darauf  gerichtet,  das  Interesse  ftir  die  Balm  namentlich  durch 
die  Presse  stiindig  wach  zu  erhalten.  Eine  Veranlassung,  die  Angclegen- 
heit  rait  besonderem  Nachdruck  in  Erinnerung  zu  bringen,  bot  der  zweite 
internationale  StaatenkongreC,  der  im  Jahre  1902  nach  Mexiko  einbemfen 
wurde.  Den  Vertretern  der  Vereinigten  Staaten  lag  daran,  zu  zeigen, 
dali  wieder  einraal  etwas  geschehen  musse,  um  den  Gedanken  an  diese 
Bahnunternehmung  wach  zu  erhalten,  und  so  wurde  „im  Einvernehmen 
mit  den  samtlichen  beteiligten  Staaten",  wie  die  Berichte  sagen,  eine 
nochraalige  sachverstandige  Prtifung  der  Angelegenheit  fur  zweckraftfiig 
erachtet.  Wtihrend  die  Kosten  der  frttheren  Untersuchungen  von  den 
Staaten  gemeinsam  bestritten  worden  waren,  fiigte  es  diesmal  ein  glttck- 
lichcr  Umstand,  daB  die  Kosten  der  Berichterstattung  von  privater  Seite, 
und  zwar  von  den  Herren  PI.  G.  Davis  und  dem  bekannten  Grofiindu- 
striellcn  Andrew  Carnegie  Ubernommen  wurden.  Gleichzeitig  wurde  ein 
aus  den  beiden  Stiftern  und  den  bei  den  Vereinigten  Staaten  beglaubigten 
Vertretern  von  Mexiko,  Peru  nnd  Guatemala  zusammengesetzter  Eisen- 
bahnansschuC  mit  dem  Sitz  in  Washington  gebildet,  der  auf  die  Bahn- 
angelegenheiten  dauernd  sein  Interesse  zu  richten  hat.  Dem  Sach- 
verstilndigen  wurde  das  Stadium  der  Hilfs«|uellen  der  einzelnen  Lander, 
ihrer  derzeitigen  wirtschaftliehen  Lage  und  der  mogliehen  Rentabilitat 
der  interkontinentalen  Balm  unter  Berucksiehtigung  der  Lage  und  Be- 
schatt'enheit  der  zurzeit  im   Retriebe  betindlichen  Batmen  zur  Aufgabe 
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gemacht.     Auch  sollte  ergrundet  werden,  welche  Unterstiitzungen  die 
einzelnen  Regierungen  dem  Unternehraen  angedeihen  lassen  wttrden.  Die 
Wahl  zura  Berichterstatter,  dessen  Ernennung  in  die  Hande  des  Prasi 
den  ten  Roosevelt  gelegt  war,  flel  auf  das  Mitglied  des  nordamerikanischen 
Reprasentantenhauses  Pepper. 

In  bestandiger  Fahlung  mit  den  Landesverwaltungcu  hat  Pepper  mit 
Aasnahme  von  Kolumbien  nnd  Venezuela  alle  in  Betracht  kommenden 
sudamerikanischen  Freistaaten,  auch  die  neue  Republik  Panama  besucht, 
sich  in  ihren  Haupthandelsplatzen  umgesehen,  auch  nicht  versflumt,  ein- 
zelne  Strecken  des  vermessenen  Linienzuges  der  interkontinentalen  Bahn 
zu  bereisen.  Als  Staatsabgesandter.  dem  in  keiner  Weise  obliege,  die 
Interessen  des  Privatkapitals  wahrzunehmen,  der  vielmehr  in  amtlicher 
Eigenschaft  nur  Tatswchen  zu  sammeln  und  kundzugeben  habe,  die  das 
Privatkapital  ermuntern  kOnnten,  sich  die  von  den  verechiedenen  Staatcn 
gegebenen  Anregungen  zunutze  zu  mac  hen,  iBt  Pepper  Uberall  von  den 
Regierungen  bereitwilligst  untersttttzt  und  mit  alien  wunschenswerten 
Informationen  versehen  worden. 

Der  Peppersche  Bericht  ist  am  12.  Marz  1904  dem  Staatssekretfir 
der  Vereinigten  Staaten  vorgelegt,  am  15.  Marz  vom  Praaidenten  Roosevelt 
an  den  Senat  und  das  Reprasentantenhaus  weitergegeben  und  sodann 
dem  Ausschufl  fur  auswartige  Angelegenheiten  uberwiesen  worden.  Er 
ist  als  Drucksache  No.  206  den  Senatsverhandlungen  einverleibt.  In  den 
folgenden  Ausfuhrungen  sind  die  Anschauungen  Peppers  in  den  wesent- 
lichen  Punkten  wiedergegeben  und  auf  ihren  Wert  nachgepruft. 

B.  Bedeutung  der  panamerikanischen  Bahn 
vom  Standpunkt  des  allgemeinwirtschaftlichen  Interesses. 

Die  panamerikanische  Bahn  ist  den  Nordamerikanern  nicht  in  erster 
Linie  Selbstzweck;  daher  auch  die  Oberflachlichkeit  in  der  Behandlung 
dor  die  Bahn  betreffenden  technischen  Fragen.  Das  Projekt  gewinnt  seine 
wahre  Bedeutung  erst  im  Zusammenhang  rait  den  Bestrebungen,  dem 
nordamerikanischen  Handel  neue  Wege  zu  erschlieBen.  Man  hat  das 
Beispiel  der  Englander  vor  Augen,  die  es  so  meisterlich  verstanden  haben, 
mit  Hilfe  ihrer  Bahnunternehmungen  in  fremden  Landern  FuC  zu  fassen, 
die  sich  beispielsweise  rait  Hilfe  der  Eisenbahnen  den  argentinischen 
Markt  erobert  haben  und  aus  diesem  Lande  seit  Jahrzehnten  immer 
steigende  Einnahraen  Ziehen.  Die  neuen  Bahnen  sind  Abnehmer  fur  die 
Gegenstande  der  ersten  Ausriistung,  die  im  Betriebe  stehenden  dauernde 
Besteller  fttr  die  fortlaufenden  Bediirfnisse;  indein  sie  aber  Handel  und 
Wandel  befruchten  und  nach  alien  Richtungen  neue  Beziehungen  herstellen, 
verschaffen  sie  der  heimischen  Handels-  und  Gewerbtatigkeit  ein  stetig 
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sich  erweiterndes  allgemeines  Absatzgebiet.  Im  Sinne  des  Vorstehenden 
soil  die  panamerikanisehe  Bahn  den  Nordamcrikanern  die  Handhabe 
darstellen,  urn  nicht  nur  in  einem  der  siid-  und  mittelamerikanischen 
Lander,  sondern  in  alien  zugleich  ihren  wirtschaftlichen  EinfluB  zu 
verstiirken. 

In  erster  Linie  kommt  es  Pepper  auf  den  vermehrten  Absatz  nord- 
amerikaniseher  Erzeugnisse  des  Eisenbahnbedarfs  an.  Bisher  ist  dieser 
noch  in  keinem  Lande  sehr  bedeutend.  Fur  die  sudamerikanischen  Lander 
insbesondere  sind  bisher  die  Lieferungen  nordamerikanischer  Oberbau- 
materialien  nur  gering  gewesen.  Dagegen  ist  eine  groBe  Vorliebc  ftlr 
nordamerikanische  Betriebsmittel,  Lokomotiven.  Fersonen-  und  Gttterwagen 
festzustellen.  Hier  hat  der  Umstand,  daB  viele  sttdamerikanische  Bahnen 
in  europftischen  Hfinden  sind.  die  Ausbreitung  des  nordamerikanischen 
Geschftfts  nicht  hindern  konnen,  weil,  wie  Pepper  hervorhebt,  die  Erzeug- 
nisse  nicht  allein  billiger,  sondern  auch  den  Landesverhaitnissen  besser 
angepaBt  sind,  als  die  europaischen.  Am  meisten  erfreuen  sich  die  nord- 
amerikanischen Botriebsmittel  der  Vorliebe  bei  den  brasilianischen  Eisen- 
bahnverwaltungen.  Die  brasilianischen  Bahnen  besitzen  616  Lokomotiven, 
576  Personenwagen  und  2  357  Gttterwagen  nordamerikanischen  Ursprungs; 
aus  England  stammen  279  Lokomotiven,  338  Personenwagen  und  5  716 
Gttterwagen,  wahrend  Frankreich  und  die  Sehweiz  43  Lokomotiven,  30 
Personen-  und  491  Gttterwagen,  Belgien  und  andere  Lander  nur  8  Loko- 
motiven, 92  Personenwagen  und  1  459  Gttterwagen  geliefert  haben.  Die 
Zahlen  zeigen,  daB  Nordamerika  hinter  Europa  lediglich  in  der  Zahl  der 
gelieferten  Gttterwagen  zurticksteht,  welche  mit  Ausnahme  der  Viehwagen, 
die  fast  ausschlieBlieh  amerikanisches  Erzeugnis  sind,  vorwiegend  aus 
England  bezogen  wurden.  Allein  auf  der  Bahn  von  Jundiahy  nach  Santos 
laufen  2  500  englische  Gttterwagen,  <lie  dem  Katt'cetransport  dienen. 
Deutschlands  Anteil  an  der  Ausrttstung  der  brasilianischen  Bahnen  ist 
jiufierst  geringfugig  und  beschrankt  sich  im  wesentlichen  auf  Oberbau- 
material. 

Die  aussichtsreichste  und  auch  innerlich  jetzt  am  meisten  gefestigte 
sttdamerikanische  Republik  war  bisher  Argentinien.1)  In  diesem  Lande 
hat  indessen  Nordamerika  seither,  soweit  das  Eisenbahnlieferungsgeschaft 
in  Frage  kornmt,  nicht  sehr  an  Boden  gewonncn.  Die  argentinischen 
Privatbahnen    befinden   sich  fast   ausschlieBlich  in  englischen  Manderu 

h  Beziiglich  der  Verhaltnisse  Chiles  ist  zu  bemerken,  daB  neuerdings  die 
Papiergeldausgabe  in  diesein  Lande  be<lenkluh  zuninunt,  was  umsomehr  bemerkt 
zu  werden  verdient,  als  die  chilenischen  SHlpeterlager.  die  als  eine  uuversugbare 
Quelle  der  Ehu  ahmcn  angcselien  zu  werden  pflegen.  in  nicht  zu  t'eruer  Zeit  er- 
81-hopft  sein  werden. 
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Dementsprechend  beziehen  sie  auch  ihren  Bedarf  von  England,  und  dcr 
englisch-argentinische  Handel  in  Eisenbahngegenstilnden  und  Kohle  hat 
sich  in  letzter  Zeit  in  steigendem  MaBe  gehoben,  wahrend  die  Einfuhr 
Deutschlands  und  der  Vereinigten  Staaten  nach  Argentinien  infolge  un- 
gttnstiger  Umstande  zurtlckgegangen  ist.1)  Die  argentinischen  Staats- 
hahnen  beschaffen  sich  ihr  Material  da,  wo  sie  es  am  gttnstigsten  be- 
kommen  konnen.  So  ist  die  Lieferung  von  20  000 1  Schienen.  SOOOt 
Bruckeneisen  und  sonstiger  Stahlbauteile  fttr  die  im  Bau  befindliche  inter- 
bolivianisehe  Bahn  und  die  anderen  in  Ausftthrung  begriffenen  Staats- 
bahnen  —  zu  vergl.  Archiv  1904  8.  534  ff.  und  S.  876  ff.  —  an  europftische. 
die  Schienen  an  belgische,  Firmen  verdungen  worden.  DaB  Amerika 
hierbei  leer  ausging,  ftthrt  Pepper  darauf  zurtick,  daB  die  nordamerika- 
nischen  Eisenwerke  in  den  letzten  Jahren  durch  den  inlandischen  Bedarf 
sehr  stark  in  Anspruch  genommen  waren  und  daher  die  sttdamerikanischen 
Angebote  entweder  ganz  ablehnten  oder  stark  verzogerten  und  so  die 
Abnehmer  zwangen,  nach  Europa  zu  gehen.  Dieser  Zustand  wird  indessen 
als  vorubergehend  angesehen. 

In  anderen  sfid-  und  mittelamcrikanischen  Landern  tritt  der  nord- 
amerikanische  EinfluB  starker  hervor.  Fttr  die  Cerro  de  Paseo-Linie  in 
Peru  wurden  die  Schienen,  Betriebsmittel  und  das  Brtlckenmaterial  in 
Nordamerika  hergestellt,  ebenso  fttr  die  Guayaquil  und  Quitobahn  in 
Ecuador.  Die  peruvische  Korporation  hat  neuerdings  amerikanische 
Lokomotiven  bezogen,  und  die  Erweiterung  der  Guatemala-Zentralbahn 
ist  vollstiindig  mit  amerikanischem  Material  gebaut.  Das  gleiche  gilt  von 
der  Costa  Rica-Nordbahn,  fttr  die  die  Englander  nur  die  neuen  Betriebs- 
mittel liefertcn.  Wenn  die  Amerikaner  fttr  A  gyp  ten  Brticken  liefern 
konnten,  meint  Pepper,  so  seien  sie  erst  recht  in  der  I^ige,  fur  Sttd- 
amerika  derartige  Lieferungen  auszufiihren. 

Den  meisten  EintluB  in  Eisenbahndingen  haben  die  Nordanierikaner 
in  dein  Nachbarstaat  Mexiko  gewonnen.  Mehr  als  80  v.  H.  des  gesamten 
mexikanischen  Bahnkapitals  ist  nordamerikanisch  und  weitere  80  bis 
100  Millionen  Mark  werden  in  den  niichstcn  Jahren  in  mexikanischen 
Bahnen  angelegt  werden.  Voraussiehtlich  werden  diese  Kapitalanlagen 
noch  starker  anwachsen,  seitdem  von  den  neuen  mexikanischen  Unter- 
nehmungeu,  Bahnen,  Bergwerken  und  landwirtschaftliehon  Betrieben  die 
Mehrzahl  unter  nordamerikanischen  EinfluB  gekommen  ist.  Xichtsdesto- 

!)  Im  Jahre  1903  stellte  sicli  die  Einfuhr  GroBbritanniens,  Deutschlands  und 
der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  naeh  Argentiuicn  dem  Worte  naeh  auf  44,s, 
lG,y  und  16,7  Millionen  Pesos  Gold.  Itnlien  folgt  mit  14,7,  Frankreieh  mit  12,7  Mil- 
lionen, sodann  Belgien  mit  5.4  und  Spnnien  mit  .fy  Millionen  Pesos  Gold. 
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weniger  ist  von  den  mittel-  und  siidamerikanischen  8taaten  Mexiko  der 
einzige,  welcher  begonnen  hat,  sein  Eisenbahnmaterial  selbst  herzustellen. 
Den  Nordamerikanern  ist  in  dera  mexikanischen  Stahlwerk  zu  Monterey 
ein  Nebenbuhler  erwachsen,  mit  dem  sie,  wie  Pepper  glaubt,  schwerlich 
in  Wettbewerb  treten  kOnnen,  wenn,  wie  beabsichtigt,  die  Einfubr  mit 
Schutzzoll  belegt  werden  wird.  Auch  die  Kohle-  und  Koksgewinnung 
nimint  in  Mexiko  zu. 

Was  die  ttbrigen  mittelamcrikanischen  Lander  betrifft,  go  mmmt 
Pepper  insbesondere  den  Nacbbarstaat  Guatemala  durchaus  fdr  den  Ge- 
schaftskreis  seiner  Landsleute  in  Anspruch.  Die  Nordamerikaner  haben 
es  denn  auch  an  Bemiihungen  nicht  fehlen  lassen,  in  diesem  Lande,  dessen 
Handel  sich  bisher  zura  grofien  Teil  in  britischen  und  deutschen  Ilanden 
befindet,  starkeren  EinfluB  zu  gewinnen.  Der  erste  Erfolg  i6t,  dafi  die 
Staatsregierung  vor  kurzeni  mit  den  Nordamerikanern  W.  C.  van  Home 
und  C.  Keith  einen  Vertrag  abgeschlossen  hat,  der  diese  verpflichtet, 
innerhalb  2l/-_>  Jahre  eine  Oberlandlinie  von  San  Jose'-  und  den  ubrigen 
paziflschen  Hafen  nach  Puerto  Barrios  am  atlantischen  Ozean  herzustellen, 
deren  Lange  434 Va  km  betragt.  Den  Unternehmem  ist  auf  35  Jahre  Be- 
freiung  vom  Ausfuhrzoll  fur  Ackerbauerzeugnisse,  die  zur  See  weitergehen 
—  ausgenommen  Kaffee  — ,  eingeraumt,  ferner  gestattet,  die  Gttter-  und 
Personentarife  auf  der  Grundtage  der  Goldwahrung  festzustellen.  In 
Honduras  wurde  dem  Nordamerikaner  Henry  A.  Spears  eine  Konzession 
fiir  eine  56  km  lange  Bahn  vom  Golf  von  Fonseca  nach  der  Minenstadt 
Cantarranas  verliehen.  Fur  jedes  ausgefiihrte  Kilometer  dieser  Bahn 
crhalt  er  500  ha  Land  und  ferner  sind  ihm  das  Vorrecht  zur  Ausbeutung 
der  mineralischen  Bodenschatze  80  km  beiderseits  der  Linie,  Steuerfroiheit 
fur  alle  einzuftthrenden  Bahnmaterialien  und  andere  Vergunstigungen 
eingeraumt  worden.  Die  Republik  Nicaragua  hat  ihre  Eisenbahnen,  die 
durchweg  ihr  Eigentum  sind.  vom  1.  Januar  1904  ah  auf  10  Jahre  an 
den  Deutschen  Julio  Wiest  verpachtet,  dem  auch  das  Vorzugsrecht  auf 
neue  Bahnen  zugestanden  ist,  welche  die  Rcgierung  zu  bauen  wunscht. 

Die  weitergehende  Bedeutung  dor  Eisenbahnunternehmungen  beruht, 
wie  schon  friiher  bemerkt,  darin,  daC  sie  auch  fiir  die  allgemeinen  Industrie 
erzeugnisse  neue  Miirkte  schaffen,  und  dieser  Punkt  ist  es,  auf  den  Pepper 
die  Aufmerksamkeit  seiner  Landsleute  besonders  naehdrUcklich  hinzu- 
lenken  wiinscht.  Er  verweist  auf  die  bergbaulichen  Betriebe  Boliviens 
und  Penis,  die  von  den  Bahnen  gestiitzt  und  befruchtet  werden  und  die 
von  den  Bahninteressenten  mit  ihren  Bcdurfni*sen  ohnc  Mtthe  an  das 
Heimatland  verwiesen  werden  kttnnen:  in  landwirtschaftlichcn  Bezirken 
kann  die  Aufmerksamkeit  aut  die  heimischen  Ackerbaugeratschaften  und 
Maschinen  gclenkt  werden  usw.    Absatz  ist  uberall  zu  finden;  im  Innern 
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Holiviens  hat  Pepper  die  Indianer  amerikanische  Konserven  benutzen, 
franzosische  Schuhe  tragen  und  sich  mit  deutschen  Taschentuchern 
schmilcken  sehen.  Selbst  in  diesen  weitabgelegenen  Gegenden  war  nocb 
Naehfrage  nach  Erzeugnissen  der  Kultur.  Auch  die  Klage,  daB  den 
Kundenkreisen  zu  langfristige  Kredite  eingeraumt  werden  mttBten,  halt 
Pepper  nicht  fur  durchschlagend;  die  europaischen  Pirmen  haben  in  den 
letzten  Jahren  die  Zahlungstermine  bereits  erheblich  heruntergesetzt,  und 
wo  die  Nordamerikaner  tatsachlich  Geschftfte  angeknttpft  haben,  hat  man 
sich  auch  fiber  angemessene  Fristen  geeinigt.  Das  fuhrende  amerika- 
nische  Haus  fur  den  Peril-,  Chile-  und  Bolivienhandel  beziffert  seine  Ver- 
luste  durch  Kreditgewahrung  auf  nicht  mehr  als  »/i  H.  der  Rechnungs- 
betrtige. 

Pepper  sieht  nach  alledem  nichts,  was  seine  I^ndsleute  abhalten 
konnte,  sich  die  Pflege  des  mittel-  und  sttdaraerikanischen  Gcschiifts 
kraftigst  angelegen  sein  zu  lassen,  wenn  es  auch  nicht  ohne  weiteres 
gelingen  werde?  die  Mitbewerber  aus  dem  Sattel  zu  heben.  Der  Aus- 
breitung  des  amerikanischen  Handels  in  Mittel-  und  Sttdamerika  ist  vor 
allem  „der  todliche  Handelswettbewerb  Englands  und  Deutschlands"  hinder- 
lich.  Am  meisten  werden  die  Deutschen  gefttrchtet.  Obwohl  England  in 
bestimmten  Handelszweigen  anscheinend  kaum  bekiimpft  werden  konne. 
habe  sich  doch  gezeigt,  daC  auf  diesen  Gebieten  ihre  Verbindungen  durch 
den  deutschen  Wettbewerb  in  wenigen  Jahren  nntergraben  worden  seien. 
Es  sei  eine  bemerkenswerte  wirtschaftliche  Erscheinung,  daB  sich  die 
Deutschen  mit  verhaltnismaBig  geringem  Kapital,  das  sie  in  den  sttd- 
araerikanischen Bahnen,  Industrien  und  den  der  Entwicklung  Sttdamerikas 
dienenden  Unternehmungen  angelegt  haben,  doch  einen  so  bedeutenden 
Anteil  am  Handel  sichern  konnten.  In  diesem  wirtschaftlichen  Kanipf 
beflnden  sich  die  nordamerikanischen  Fabrikanten  und  Kanileute  in  der 
Lage  des  Neutralen,  der  mit  beiden  Parteien  den  Kampf  aufnehmen  kann. 
ZunSehst  sind  sie  iinstande,  der  Einfuhr  billiger  deutscher  Waren,  seien 
es  Nachahmungen  amerikaniseher  Erzeugnisse,  wie  Nahmaschinen,  oder 
Originalerzeugungen,  zu  begegnen.  Die  nordamerikanischen  Haupt- 
importeure  haben  es  Pepper  nicht  als  wunschenswert  oder  notig  bezeichnet. 
die  iiber  die  MaBen  billige  deutsche  Ware  zu  bekiimpfen,  da  man  doch 
bald  den  Geschmack  an  ihr  verliere  und  den  guten  preiswerten  Erzeug- 
nissen  den  Vorzug  gebe,  auf  die  die  Nordamerikaner  am  besten  ein- 
gerichtet  seien.  Mittelamerika  bis  Panama  und  Kolumbien  werden  als 
die  natttrlichen  Absatzgebiete  bezeichnet  fur  die  ini  Mississippital  und  ini 
mittleren  Westen  der  Union  hergestellten  Fabrikate,  Baustolfe.  landwirt- 
schaftlichen  Maschinen,  Wagen  aller  Art,  so  wie.  Mobel. 

An  Bemtihungen,  dem  Wettbewerb  der  fremdeii  Staatcn  auf  politi- 

Arcliir  (Or  Ki.«cnb*hnwesen.   1906.  ._><; 
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schem  Wege  zu  begcgnen,  lassen  es  die  Amerikaner  wahrlich  nicht  fehlen. 
Die  panamerikanischcn  Best  .re  bun  pen  zeigen,  dati  man  hier  ira  grolien 
Stil  arbeitet  und,  wie  Pepper  festzustellen  wunscht,  mit  ausgesprochenem 
Erfolg.  Die  Regierungen  haben  den  ernstcn  und  aufrichtigen  Wunsch 
zu  erkennen  gegeben,  nordamerikanisches  Kapital  in  weiterem  Umfange 
in  ihren  Liindern  dienstbar  anzulegen.  Wenn  man  sich  auch  nicht  ganz 
von  europaischera  Kapital  lossageu  konne,  wttnsche  man  doeh  Nord- 
ainerika  in  jeder  Hinsieht  zu  bevorzugen.  Die  zunehmende  Stabilitat  der 
Regierungen,  ihre  Ffthigkeit,  versprocbene  Garantien  tatsiiehlich  auch 
innezuhalten,  ihr  Bestreben,  dureh  die  Gesetzgebung  den  durch  die  Ver- 
hiiltnisse  gegebenen  Erfordcrnissen  bestens  Rcchnung  zu  tragen,  seien 
Momentc,  wohl  geeignet,  das  amcrikanische  Kapital  fllr  mittcl-  und  sild- 
amerikanische  Unternehmungen  zu  ermutigen. 

Die  Summe  seiner  Betrachtungen  ziehend,  wiinseht  Pepper,  seiuen 
Landsleuten  die  Starkung  ihrer  Handelsbeziehungen  durch  moglichst  weit- 
geliende  Fordcrung  der  Eisenbahnunternehmungen  in  den  bcnachbarten 
und  befreundeten  Republiken,  die  sich  um  ihre  Fuhrung  herattheu, 
dringendst  aus  Herz  zu  legen.  ,,Die  Nordamerikaner  sollten  sich  jede 
Meile  Eisenbahn  sichern,  die  zu  bauen  ist,  um  sich  eine  dauernde  und 
steigende  Ausfuhr  nach  Mittel-  und  SQdamerika  zu  sichern1';  die  Fruchte 
solcher  Wirtschaftspolitik  wtirden  alien  drei  Amerikas  zugute  koramen. 

Die  deu  Eisenbahnen  innewohnende  Kraft,  auf  wirtschaftlichera  Gebiet 
anregend  und  fOrdernd  zu  wirken,  offenbart  sich  neuerdings  in  atmlichcr 
Weise  auch  auf  dem  Gebiet  der  elektrischen  Unternehmungen,  die  ja 
insoweit  mit  dem  Eisenbahnwesen  Verwandtschaft  zeigen,  als  sic  cben- 
falls  zum  Teil  auf  das  elektrische  Verkehrswesen  gerichtet  sind.  Die 
elektrische  Industrie  hat  sich  in  der  Union  in  ungeahntem  MaUe  ent- 
wickelt,  und  mit  groGer  Genugtuung  stellt  Pepper  als  Tatsache  lest,  dal», 
wahrend  seine  Landsleute  im  sttd-  und  mittelamerikanischen  Eisenbahn- 
wesen erst  langsam  Fortschritte  zu  machen  beginueu,  sie  auf  dem  elek- 
trischen Gebiete  bereits  jetzt  weitaus  die  fiihrende  Stellung  ubernommen 
hatten.  Die  Ausrilstung  der  elektrischen  Batmen  werde  Nordamerika 
zweifellos  nach  und  nach  allein  zufallen,  selbst  in  Fallen,  wo  europftisches 
Kapital  beteiligt  sei.  Es  wird  auf  zwei  peruvische  Unternehmungen  ver- 
wiesen,  die  von  den  Amerikanern  ausgerUstet  und  kttrzlich  fertiggestellt 
worden  sind.  Auch  in  andereu  Republiken  haben  sich  die  Amerikaner 
in  elektrischen  Unternehmungen  betiitigt,  und  mit  der  ihnen  eigenen 
Rueksichtslosigkeit  bahnen  sie  sich  in  diesen  Lftndcrn  um  so  eher  den 
Wcg,  als  sie  wissen,  daU  die  meisten  Regieruugen  auch  nicht  entfernt  iu 
der  Lage  sind,  bestehende  Rechte  mit  dem  erforderlichen  Nachdruck  zu 
sehutzen.    Dies   beweist  die    elektrische    Stralimbahnunternehmung  in 
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Sao  Paulo,  die  von  den  Nordamerikanern  ohne  RUcksieht  auf  die  Kechte 
der  bestehenden  Strafienbahngesellschaft  durchgefuhrt  worden  ist.  Audi 
an  vielen  anderen  Orten  tretfen  die  Nordamerikaner  eifrige  Vorberei- 
tuugen  fur  die  Ausfiihrung  elektrischer  Unternehmungen-  DaB  von  ihnen 
gerade  auf  diesem  Gebiete  der  Wettbewerb  der  Deutschen  in  besonders 
stfirender  Weise  empfunden  wird,  ist  merkwurdigerweise  von  Pepper 
unerwahnt  gelassen. 

C  Wiirdigung  der  panamerikanischen  Bahn 
vom  Standpunkt  ihres  Eigenwertes. 

Wie  schon  bemerkt,  ist  der  Entwurf  der  interkontincntalen  Eiscnbahn 
als  Einzelunternehmen,  losgelOst  aus  deiu  Rahmen  allgemeiner  wirtschafts- 
politischer  lnteressen,  von  sachverstandiger  Seite,  selbst  von  Nordameri- 
kanem,  stark  bcmangelt  worden.  Die  Einwendungen  sind  unsercm  Ge- 
wahrsnianne  selbstverstandlicli  nieht  unbemerkt  geblieben,  und  er  halt  es 
innerhalb  der  ihm  ubertragenen  Aufgabe  fttr  unabweisbar,  diese  ab- 
sprecheaden  Urteile  tunlichst  zu  entkraften.  Inwieweit  seine  Gegengrilnde, 
die  durchaus  als  gegen  die  Ausfiihrungen  im  Jahrgang  1900  (S.  '238  tt.) 
des  Archivs  gerichtet  angesehen  werden  konnen,  zutreft'end  sind,  werden 
wir  im  tblgenden  sehen. 

Peppers  Widerspmch  trifft  vor  alien  Dingen  den  Eiuwand,  dali  die 
Bahn,  da  sie  einerseits  nahe  der  Kiiste  und  mit  dieser  in  gleicher  Rich- 
tung  verlaufe,  andererseits  durch  die  Gliederung  des  Hochgebirges 
zu  zickzackartigem  Lauf  gezwungen  ist,  mit  der  Dampf-  und  Segel- 
schiffahrt,  durch  die  den  HandelsbedUrfnissen  in  ausreichendem  Malic 
Rechnung  getragen  werde,  nicht  zu  wetteifern  vermoge  und  infolge- 
dessen  nur  mit  Verlust  arbeiten  konne.  Es  liege,  meint  Pepper,  doch 
auf  der  Hand,  dali  die  wirtsehat'tlichen  Quellen  des  Landesinnern  nieht 
durch  die  Seeschiftahrt,  sondern  nur  durch  Eisenbahnverbindungen  er- 
schlossen  werden  ktinnten,  und  von  diesen  allein  sei  auch,  sowohl  fur  die 
Schiftalirt,  als  auch  fur  die  Bahnen  selbst,  eine  Hebung  des  Verkehrs  zu 
erwarten.  Er  weist  auf  Mexiko  hin,  das  zur  See  bereits  vor  40  Jahren 
mit  Europa,  den  Vereinigten  Staaten  und  Kalifornien  die  gleichen  Ver- 
bindungen  unterhielt,  wie  heute,  die  aber  erst  durch  das  Hinzutreten  der 
Eisenbahnen  einen  namhaften  Aufschwung  genommen  haben.  Wenn 
andererseits  durch  den  Betrieb  der  neuen  Bahn  der  Kustenschiftalirt 
Konkurrenz  geboten  werde,  so  kOnne  das  in  jedem  Falle  nur  sehr  niitz- 
lich  wirken.  Auch  sei  hervorzuheben,  dafi  durch  die  Cberlandverbindung 
die  Quarantanebelastigungen  zum  groCen  Teil  beseitigt  und  die  Post- 
beforderung  verbessert  werden. 

■26* 
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Insoweit  hier  Pepper  fur  das  Zusammenwirken  der  Eisenbahnen 
uiid  der  Schift'ahrt  eintritt,  ist  seine  Auffassung  mit  der  des  Archivs  nichi 
im  Widerspruch,  denn  daB  die  ErschlieBung  neuer  L&nder  von  den  Wasser- 
stralien  aus  durch  Schienenwege  zu  erfolgen  hat,  ist  nicht  bestritten  und 
nicht  der  ErOrterung  bedurftig.  Ebenso  diirfte  auf  der  Hand  liegen,  daC 
die  in  Mittel-  und  Siidamerika  vorhandenen  zahlreichen  Stichbahnen.  die 
nach  der  Kiiste  hinabfuhren,  den  Giitern  auch  fernerhin  den  Weg  zur 
Kiiste  weisen,  der  fast  ausnahmslos  kurz  ist.  Insoweit  es  sich  dagegen 
im  vorliegenden  Falle  ura  den  Wettbcwerb  der  beiden  Verkehrsmittel 
handelt,  sind  die  Ausfuhrung'Mi  des  Archivs  nicht  cntkr&ftet.  die  dahin 
gingen,  dafi  die  in  n&chster  Niihe  der  Kiiste  geftihrtc  Bahn,  die  noch 
dazu  mit  den  schwierigsten  Betriebsverhftltnissen  zu  kflmpfen  hat.  der 
Konkurrenz  des  Seeweges  nicht  gewachseia  sei,  da  die  Beftfrderungsguter. 
welche  mit  der  Bahn  gehen  wtirden,  namentlich  das  Eilgut,  nicht  so  zalil- 
rcich  und  der  Personenverkehr  nicht  so  umfangreich  sein  wurdon,  dal» 
diese  ein  derartiges  Untemehmen  rochtfertigen  konnen.  Damit  steht 
naturlich  in  keiner  Weise  in  Widerspruch,  daB,  wie  s.  Z.  im  Archiv  aus- 
gefiihrt,  der  Ausbau  einzelner  Strecken,  sei  es  zur  Verknttpfung  bereits 
bestehender  Linien,  sei  es  zur  WciterfUhrung,  wohl  von  Nufzen  sein  konne. 
wenn  das  Augenmerk  auf  die  lokalen  Verhftltnisse  bei  der  /jberlandbahn 
gerichtet  werde.  \ 

Zu  den  wirtschaftlichen  Bcdenken  treten  gewichtige  techrnsche  Be- 
denken,  denen  ebenfalls  frtther  im  Archiv  Ausdruck  gegeben  ist  '  Bekannt- 
lich  ist  beabsichtigt,  eine  Reihe  von  bereits  vorhandenen  StreckeJi  in  den 
Linienzug  der  tTberlandbahn  einzubeziehen.    DaC  man  nun  Bahn'en  ver- 
schiedenster  Art,  vorhandene  und  noch  zu  bauende  Strecken,  Gebirgs?-  und 
Flachlandbahnen  von  vOHig  verschiedenem  Charakter  und  von  maVni^' 
faltigster  Spurweite  zu  einem  einheitlichen  Ganzen  verschmelzen  koW'- 
wurde  als  aussichtslos  bczeichnet.    Audi  Uber  diese  Angelegcnheit  gtyt 
Pepper  mit  leichtem  Sinn  zur  Tagesordnung  tiber.    Er  stellt  sich  auf  de\n 
ihm  bequemen  Standpunkt,  daC  abwcichende  Spurweiten  spiiterhin  um 
gebaut  werden  kOnnten,  da  einmal  angewcndete  Normen  nicht  unabiinder' 
lich  seien.    Auch  stehe  nichts  im  Wege,  wo  der  Umbau  auf  eine  andere 
Spur  unzweckmilBig  crscheinc,  die  dreischienige  Anordnung  zu  wahlcn. 
Uberhaupt   entstehen  nach  seiner  Ansieht  interkontinentale  Bahnen  nur 
allmahlich,  und  Hauptsache  bleibc  die  Herstellung  von  Anschltissen,  um 
erst  einmal  eine  durchgeheude  Linie  zu  bekommen.    Spater,  bei  wach- 
sendem  Verkchr,  insbesonderc  bei  zunehmendem  Durehgangsverkehr.  sei 
es  dnnn  immer  noch  Zeit,  zur  Frage  der  Spurweite  Stellung  zu  nehnien. 

In  Wirklichkeit  betindet  sich  hier  Pepper  einigermaCen  iin  Wider- 
spruch mit  sich  selbst,  wenn  er  die  Frage  der  Spur  often  lassen  will;  denn 
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auf  der  anderen  Seite  geht  aus  seinen  Ausfiihrungen  klar  hervor,  dali  er 
die  noch  fehlenden  Bahnstrecken  nach  einheitlichen  Gesichtspunkten  ge- 
baut  wisscn  will,  wie  es  auch  nur  sachgemitC  ist.  Seine  Gedanken  rich  ten 
sich  hierbei  auf  die  Vollspur,  die  auf  den  Linien  von  Xorden  her  bis 
Guatemala  ttberall  vorhanden  oder  geplant  sei  und  auch  in  Peru  und 
einem  Teil  von  Chile  bevorzugt  werde.  DaB  sich  die  aiidamerikanische 
Meterspur  spaterhin  in  die  Vollspur  umiindern  lasse,  beweise  der  Umbau 
der  mexikani8chen  Nationalbahn,  durch  den  erreicht  sei,  daC  die  jetzige 
Laredolinie  in  voller  Ausdehnung  von  der  nordamerikanischen  Grenze 
bis  zur  Stadt  Mexiko  vollspurig  befahren  werden  konne.  Pepper  geht 
soweit,  anzunehmen,  daU  es  in  den  meisten  anderen  Lfindern  rait  gerin- 
gerer  Spurweite  mit  der  Zeit  uberhaupt  zum  vollspurigen  Umbau  der 
Linien  kommen  werde,  eine  Ansicht,  der  schwerlich  beizutreten  ist. 

Es  ist  gegenuber  don  Anschauungcn,  die  Pepper  (iber  die  Frage  der 
Spurweite  zum  Ausdruck  bringt,  nutzlich,  die  bereits  vorhandenen  Bahn- 
strecken in  bezug  auf  diesen  Punkt  untereinander  zu  vergleichen.  Vor- 
weg  ist  zu  bemerken,  dafi  die  Gesamtlange  der  Uberlandbahn,  so  gut  es 
mangels  Ubereinstimmung  in  den  Grundlagen  der  statistischen  Aufstel- 
lungen  der  verschiedenen  Lender  angiingig  war,  bereits  bei  Gclegenheit 
ihrer  Vermessung  festgestellt  worden  ist.  Im  Jahre  1896  betrug,  wie  im 
Archiv  1900  mitgeteilt,  die  Entfernung  von  New-York  nach  Buenos  Aires 
im  Linienzuge  der  Bahn  16  460  km,  und  es  wurde  schatzungsweise  ange- 
nommen,  daC  davon  7  680  km  im  Betricbe  waren,  so  daG  noch  8  780  km 
zu  bauen  blieben.  Von  1896  bis  zur  zweiten  Konferenz  ist  nur  wenig 
hinzugekomraen;  doch  stellt  Pepper  test,  daC  die  Tiilcken  sich  um  nieht 
weniger  als  770  km  verkurzt  haben,  so  daC  bei  unverftnderter  Beibehal- 
tung  der  vermessenen  Linien  noch  rund  8  000  km  herzustellen  wftren. 
Genaue  Vermessungen,  meint  Pepper,  wilrden  ergeben,  daC  die  Reststrecken 
in  Wirklichkeit  nicht  mehr  so  grofi  sind. 

Von  dem  Gesamtlinienzuge  wiirde  nun  der  Abschnitt  von  Buenos 
Aires  bis  zum  Titicacasee  einheitlich  metcrspurig  werden,  wenn  die  in 
den  Linienzug  der  panamerikanisehen  Bahn  einzubeziehendc  314  km  lange 
Strecke  Uyuni — Oruro  der  Antofagasta— -Orurobahn  von  der  75-cin-Spur 
nuf  1  m  umgebaut  oder,  wenn  der  Zusaramenhang  diescr  Bahn  in  sieh 
nicht  gestOrt  werden  soli,  rait  dritter  Schiene  ausgerustet  wiirde.  In 
meinen  Berichten  iiber  die  argentinischcn  Bahnen  ist  mitgeteilt,  dali 
zwisehen  Buenos  Aires  und  Rosario  das  letzte  Glied  in  ciner  Kette  meter- 
*puriger  Bahnen  gebaut  wird,  die  ermoglicht,  von  Buenos  Aires  aus  in 
durchgehender  meterspuriger  Verbindung  bereits  jetzt  bis  Jujuy  und  naeh 
Fertigstellung  der  im  Ban  betindlichen  VerlHngerung  bis  nach  Tupiza  in 
Bolivien  zu  gelangen.    An  eine  spittere  I'manderung  dieser  Strecke  auf 
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die  Vollspur  wird  uatiirlich  niemals  gedacht  werden.  Die  180  km  lange 
AnschluBstrccke  von  Tupiza  nach  Uyuni  wtirde  ebenfalls  die  Meterspur 
erhalten.  Der  Bau  der  206  km  von  Oruro  bis  Viacha.  einer  Station  an 
der  Linic  von  Guaqui  nach  Alto  do  la  Paz,  ist  raeterspurig  gedacht,  und 
die  (i")  km  lange  Staatsbahnstrecke  von  Viaclia  nach  Guaquf  am  Titieacasee 
bat  ebenfalls  wiedcr  die  Meterspur.  So  wrtrden  im  SUden  27(55  km  ein- 
lieitlich  die  Meterspur  erhalten.  Jenseits  des  Titicacasees  von  Puno  ah 
beginnt  die  Vollspur,  die  auf  der  von  der  peruvischen  Korporation  be- 
trnbenen  Mollendobahn  Uber  Juliaea  bis  Sicuani  reicht  (244  km)  und  bis 
Cuzco  um  weitere  139  km  verlHngert  werden  wird.  Weiterhin  ist  nur 
noch  in  Perti  die  114  km  lange  vollspurige  Strccke  von  Oroya  nach 
Cerro  de  Pasco,  ein  Abschnitt  der  Lima-Oroyabahn,  vorhanden,  der  t'iir 
die  Cberlandbahn  in  Betracht  kommt.  Dieser  Abschnitt  ist  am  1.  Januar 
1904  erOflnet  worden.  Nord  warts  bis  Nicaragua  bin  sind  sodann  fertigo 
Strecken.  die  in  den  Linienzug  der  Dberlandbahn  einbezogen  werden 
konnten,  ubcrhaupt  nicht  mehr  vorhanden.  Nur  in  Ecuador  wtirde  die 
seit  langem  geplante  Erweiterung  der  Guayaquil-Stichbahn  v«»n  Guamote 
bis  Quito  allenfalls  noch  in  Frage  kommen.  Auf  dieser  Strecke  wtinh* 
im  Einvcrnehmen  aller  Regierungen  eine  bestiramte  Spurweite.  sei  es  die 
Meterspur,  sei  es  die  Vollspur,  zur  Durchftinrung  gcbracht  werden  konnen. 

Auf  den  inittelamerikanisehen  Bahnlinien  ist  die  englische  3y2-FulJ- 
Spur  (1,067  m),  die  als  Kapspur  allgemeiner  bekannt  ist,  vielfach  ange 
wendet,  doch  linden  sich  hier  anch  andere  Spurweiten.  Um  diese  mit 
einheitliehen  Betriebsmitteln  zu  befahren,  wiirde  es  entweder  des  Umbaues 
vorhandener  Teilstrecken  bediirfen,  was  indessen,  wie  schon  im  Archiv 
19CX)  ausgefUhrt,  gleichbedeutend  sein  wtirde  mit  dem  HerausreiCen  ein- 
zelner  Verkehrsglieder  aus  vorhandenen  Verbilnden,  die  eine  Versttiinme- 
lung  der  Ietzteren  bedcuten,  oder  es  wtirde  notig  sein,  die  in  Betracht 
kommenden  Strecken  dreischienig  auszubauen,  was  aber  nicht  allein  eine 
vermehrte  Belastung  des  Baufonds  bedeutet,  sondem  auch  den  Betrieb  in 
hohem  Grade  erschwert  und  verteuert. 

Es  ist  wohl  zweckmattig,  das  auf  Seite  240  im  Jahrgang  1900  abg<" 
bildete  PUinehen  eines  Abschnittes  der  Andenhlngsbahn  hier  (S.  393)  nochmals 
beiztiftigen,  das  am  deutlichsten  zeigt,  was  es  mit  der  Spurweitenfrage 
fiir  eine  Bewandtnis  hat.  Bisher  hat  man  daran  festgehalten,  in  Hoch- 
gebirgen  vom  Charakter  der  Anden,  insoweit  es  sich  nicht  um  einzelne 
Uauptquerlinien  handelt,  die  auGergcwtthnliche  Kosten  rechtt'ertigen,  die 
Bahnlinie  moglichst  dem  Geliinde  anzuschmiegen.  Dies  weist  nur  noch 
naehdrilcklieher  auf  die  Meterspur  bin,  die  auch  im  vorliegenden  Falle 
umsomehr  in  Frage  kommen  muU,  als  es  sich  zunachst  um  Meliorations 
strecken  handelt.  die  ja  erst  allmiihlieh  zu  einem  Gesamtlinienzuge  zu 
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samnienwachson  sollen.  Doron  Uinbau  auf  oinc  woitoro  Spur  ist  dann 
allerdings  in  diesem  Hoehgebir^o  vvohl  filr  nlle  Zeiten  ausgoschlossen; 


THE1LSTRECKE  DER  INTERK0NT1NENTALEN  BAHN  IN 
ECUADOR  und  PERU. 

•t-^a        to  ii  lo  U  ib  w  h  to  lot- 


die  erforderlichon  Andorungon  wttrdou  niclit  auf  eino  S]mrorwoi!»'run£. 
sondern    auf  eino   vfilligo  Vorlogun^  dor  Bahnlinio  hinaualaufen.  Dfo 


Digitized  by  Google 


Die  panamerikaoische  Eiseubahn. 


Meterspur  wtirde  ini  ubrigen  auch  alien  hier  zu  stellcndon  Anforderangcn 
vollkommen  entspreehen,  wie  der  Betrieb  der  argentinischen  Meterspur- 
linieu  klar  beweist.  Immerhin  stcht  selbstverst&ndlich  den  Staatsverwal- 
tungen  frei,  die  uberfltissigen  Mehrkosten  far  die  Vollspur  dem  KongreU 
zu  Willen  sofort  schon  aufzuwenden,  fttr  die  dieser  ja  nicht  aufkommt. 

In  Fragen  des  Bahnbaues  ist  es  Brauch  geworden,  auch  die  Fragc 
der  Anwendung  der  elektrischen  Betriebskraft  aufzuwerfen.  Fttr  einige 
Abschnitte  der  panamerikanischen  Bahn  ist  auch  diese  Frage  tatsachlich 
studiert  worden,  beispielsweise  bezttglich  der  argentinisch-bolivianischen 
Linie,  fttr  die  Kohle  nur  zu  ungeheuren  Preisen  zu  beschaffen  ist  DaG 
bei  diesen  Studien  nordamerikanischer  EinttuB  im  Spiel  ist,  lehrt  das 
Urteil  des  chilenischen  Ingenieurs  Alejandro  Bertrand,  der  erklart,  da(J 
in  Fragen  clektriseher  Unternehmungen  die  besten  Sachverstandigen  in 
den  Vereinigten  Staaten  zu  tinden  seien.  Er  regt  denn  auch  an,  daC 
einige  nordamerikanisclie  Fachleute  sp&terhin  die  Vermessungstrupps  be- 
gleiten  sollen.  Filr  ein  bolivianisches  Eisenbahnprojekt,  mid  zwar  fQr 
eine  Eisenbahn  naeh  den  Jungas,  ist  die  Anwendung  der  ElektriziWt  tat- 
sachlich schon  vorgesehen.  Dali  dieselbe  unter  den  hier  in  Betracht 
kommenden  Verhftltnisscn  Vorteile  bieten  konne,  ist  audi  von  dem  schwei- 
zerischen  Ingenieur  Thormann  bestiltigt  worden. 

D.  Programm  fur  die  Durchfuhrung  des  panamerikanischen 

Bahnunternehmens. 

Von  dem  Gedanken,  dip  panamerikanische  Balm  als  geschlossenes 
Unternehmen  iin  groCen  Stil  zu  finanzieren,  sind  auch  ihre  begeistertsten 
Anhanger  neuerdings  zurtickgekommen.  Die  Einsicht,  dali  der  innere 
Wert  des  Riistzcuges,  das  man  sich  in  dieser  Bahn  zu  sehaffen  beab- 
siehtigt,  doch  in  keincm  richtigen  Verhaltnis  steht  zu  den  ennrmen  Kosten, 
die  dafttr  sofort  aufgewendet  werden  mttBten  —  dio  Milliarde  Mark  wtirde 
hierfur  nicht  ausreichen  — ,  so  wie  die  Schwiorigkeiten  der  Geldbeschaf- 
tung  fur  das  allgemach  auch  bei  Gewithrung  denkbar  weitgehender  Er- 
leichterungen  doch  als  wenig  rentabel  erkannte  Unternehmen,  haben 
zu  einer  wesentlichen  Einschriinkung  des  Programmes  gefiihrt.  Man 
hat  es,  zwar  den  Gesamtplan  test  im  Auge  behaltend,  doch  bei  ntfherer 
Prtifung  fttr  zweckmilliig  erachtet,  dio  Bahn  allmilhlich  sttickweise  aus- 
zubauen.  Dabei  wird  os  einerseits  moglich,  mit  den  rentableren  Ab- 
sehnitten  zu  beginnen,  andererseits  auch  die  Finanzierung  in  einer  Weise 
erleichtert,  daC  die  Moglichkeit  gegeben  sehien,  die  Sorge  der  Geld- 
beschaffung  mehr  und  mehr  auf  die  Einzelstaaten  abzuwillzen.  Auf  diese 
Weise  bedttrfto  es,  urn  das  schlieliliche  Ziel  zu  erreiehen,  wesentlich  nur 
einer  leitenden  EinfluGnahme  der  Nordamerikaner  bei  ilircn  mittel-  und 
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siidainerikanischen  Geschwistcrn  in  dem  Sinno,  dafi  alle  weiteren  Bahn- 
biiaten  gewisserinaflcn  auf  den  Grundton  der  panamerikanischen  Bahn 
abgestimmt  werden. 

Die  Verhaltnisse  hatten  von  Anfang  an  eine  derartige  Behandlung 
der  ganzen  Angel  egenheit  nahe  legen  konnen,  da,  wie  von  den  Ver- 
fechtern  des  Planes  selbst  von  Anfang  an  hervorgehobon,  langst  eine 
Reihe  von  Linien  vorhanden  war,  die  geographisch  den  Linienzug  der 
panamerikanischen  Bahn  bestiminten.  Pepper  ist  durchaus  Anhanger  des 
gomaBigten  Programnis.  Die  neuerdings  erfolgten  weiteren  Bahnbauten 
lassen  Pepper  erwarten,  daB  die  Ausfttllung  der  LUcken  stetig,  wenn  auch 
nur  allmahlich,  f'ortschreitet.  Er  weist  darauf  hin,  datt  nicht  allein  von 
Xorden  her  der  Wciterbau  der  mexikanischen  Bahnen  bis  an  die  Grenze 
von  Guatemala  konzessionsmaBig  sichergestellt  und  von  Suden  her  die 
Fr>rtsetzung  der  argentinischen  Linien  bis  nach  Bolivien  in  Angriff  ge- 
nommen  ist,  sondern  dali  neuerdings  auch  auf  dem  Zwischengebict  einige 
weitere  Abschnitte  entstanden  aind,  wie  die  kttrzlich  eroffnete  Linie  von 
Oroya  nach  Cerro  de  Pasco  in  Peru,  eine  ira  November  1903  fertig- 
gestellte  Erweiterung  der  Guatemala-Zentralbahn,  die  binnen  kurzem  nach 
Ayutla  an  der  mexikanischen  Grenze  fortgefiihrt  werden  wird. 

Seit  der  zweiten  Tagung  des  panamerikanischen  Eisenbahnkongresses 
ist  nun  eine  Keihe  von  Umstilnden  eingetreten,  die  nach  Ansicht  des 
Berichterstatters  geeignet  sind,  die  weitere  Entwicklung  des  Bahnunter- 
nehmens  auf  den  vorstehend  angegebencn  eisenbahnpolitischen  Grand- 
lagen  im  giinstigen  Sinne  zu  beeinflussen  und  zu  beschleunigen. 

In  erster  Linie  hebt  Pepper  den  nioralischen  und  materiellen  Ein- 
flutf  hervor,  den  die  Durchftthrung  anderer  groBerer  mittel-  und  sttd- 
amerikanischer  Uuternehmungen,  dereu  Ausfuhrung  jetzt  sichergestellt  ist, 
auch  auf  das  panamerikanische  Bahnprojekt  Uuliern  werde.  Die  Sieher- 
stellung  des  Baues  des  isthmischcn  Kanals  einerseits,  der  transandinischen 
Bahn  andererseits,  die  beide  von  den  Nordaraerikancrn  zur  Durchftthrung 
gebracht  werden,  dttrften  gewili  den  Republiken  die  Oberzeugung  ver- 
schaffen,  dafi  die  nordamerikanische  Union  auch  das  Zustandekommen 
der  Uberlandbahn  mit  Nachdruck  zu  fordern  vermOge.  Pepper  legt  Wert 
darauf,  diese  Einsicht  bei  den  Republiken  zu  starken  und  zu  befestigen, 
da  sie  zu  der  weiteren  Erkenntnis  ftthren  mttsse,  dali  „die  Kontrolle  der 
nordamerikanischen  Union  den  Dingcn  grofieren  Bestand  sichereu.  Xuch- 
dem  einmal  das  groBe  Kanalunternehmen  in  die  Wege  geleitet  sei,  dttrften 
auch  fur  die  Bahn  grdfiere  Kapitalien  in  den  Republiken  selbst  oder  im 
Auslande  flttssig  gemacht  werden  kOnnen. 

Fur  die  FOrderung  der  Bahnangelegenheiten  im  allgemeinen  und 
der  panamerikanischen  Bahn  im  besonderen  ist  ferner  von  Bedeutung 
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dali  in  letzter  Zeit  verschiedenc  Streitpunktc  zwischen  den  Republiken 
ihre  Ordnung  gefunden  haben.  Argentinien  und  Chile  habcn  sich  uniangst 
iiber  die  Abgrenzung  ihrer  Gebiete  in  den  Cordilleren,  Peru  und  Ecuador 
wegen  des  strittigen  Gelilndes  im  Gebiet  des  Napoflusses  geeinigt;  zwischen 
Brasilien  und  Bolivien  ist  iiber  die  Feststellung  der  Grenzen  des  wegen 
seiner  Gummierzeugung  wichtigen  Acregebiets  ein  Vertrag  zustande  ge- 
kommen,  und  soeben  wird  gemeldet,  daB  auch  zwischen  Chile  und  Bolivien 
die  Streitaxt  begraben  ist.  Damit  sind  zwar  noch  nicht  alle  politischen 
Meinungsversehiedenheiten  aus  der  Welt  geschafft,  aber  es  ist  anzunehmen, 
daB  die  noch  ausstehenden  Differenzpunkte  ebenfalls  ihre  friedliche  Er- 
ledigung  linden  werden.  DaB  die  nordamcrikanische  Union  als  Anwalt 
des  Friedons  auftritt,  steht  mit  ihren  wirtsehaftlichen  und  politischen 
Absichten  in  deutlichem  Zusammenhang. 

Zu  den  Friedcnsaut'gaben  der  Staaten  gehOrt  mit  in  erster  Linie,  wie 
es  auch  den  Anregungen  des  zweilen  panamerikanischen  Kongresses  ent- 
spricht,  die  Pflege  des  Eisenbahnwesens.  Pepper  hat  mehrfach  Gelegenheit 
gefunden,  bei  der  Aufstellung  neuer  Bahnentwtirfe  Gevatter  zu  stehen, 
und  sich  tlberall  bemttht,  als  Sachwalter  der  panamerikanischen  Interessen 
auf  die  Eisenbahnpolitik  der  Einzelstaaten  EinfluG  zu  nelnnen.  DaB  sich 
Peru  und  Bolivien  bei  ihren  Eisenbahnprojekten  die  Weisungen  Peppers 
zur  Rielitschimr  dienen  lieBen,  veranlaBt  ihn,  deren  fortschrittlicher  Politik 
besondere  Anerkennung  zu  zollen. 

Bolivien  erhftlt  aus  dem  Acrestreit  eine  Entsehftdigung  von  10  Mil- 
lionen  Dollar  Gold,  d.  i.  rund  40  Millionen  Mark  brasilianischerseits  aus- 
gezahlt.  Diesen  Betrag  hat  es  filr  Bahnbauzwecke  in  Aussicht  genommen. 
Nach  dem  Wortlaut  der  Botschaft,  die  der  President  Pando  an  den  Kon- 
greli  gerichtet  hat,  soli  dieser  Fonds  die  Grundlage  fur  weitere  Eisen- 
bahnkredite  bilden,  vor  alien  Dingen  aber  in  Aussicht  genommen  werden, 
den  Bau  der  noch  fehlenden  Abschnitte  der  interkontinentalen  Bahn  sicher 
zu  stellen.  Auch  Brasilien  hat  den  Zwecken  der  interkontinentalen  Bahn 
wesentliche  Zugestiindnisse  gemacht,  indem  es  durch  Gesetz  vom  Fe- 
bruar  1904  angeordnet  hat,  daB  aus  den  Landeseinnahmen  zwecks  Schaf- 
fung  eines  dauernden  Garantiefonds  fttr  Eisenbahnen  bestimmter  Richtung, 
die  der  Fordcrung  der  interoationalen  Beziehnngen  dienen,  insbesondere 
soldier,  die  einen  Teil  des  interkontinentalen  Systems  bilden,  gewisse 
Ruekstellungen  gemacht  werden.  Aus  derartigcn  Fonds  konnen  die 
Bahncn  durch  Zusehiisse,  Zinsgarantien  und  dergleichen  unterstiitzt  werden. 
Weitere  Mittel,  die  Bautatigkeit  anzuregen,  hestehen  in  der  Gewflhrung 
freier  Einfuhr  der  Bau-  und  Betriebsmaterialien  und  anderen  Freiheiten, 
I^andschenkungen  und  dergleichen,  zu  denen  sich  die  Regiemngen  eben- 
falls  bereit  finden  lassen  werden. 
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Pepper  hat  weiter  auf  die  Frage  der  Behandlung  des  Durehfuhrgutes 
sein  Augenmerk  geriehtet.  Der  panamerikanische  EisenbahnaussehuB  hat 
es  als  zweckmiiBig  bezeichnet,  die  Durch  gangsgtiter  steuer-  und  abgaben- 
frei  uber  die  Grenzen  gehen  zu  lassen  und  die  Regierungen  haben 
sich  bereit  erkliirt,  diese  Angelegenheit  durch  Internationale  Abmachungen 
zu  regeln.  Peru  und  Chile  haben  den  zu  Wasser  ein-  und  ausgchenden 
Gutern  zollfreie  Ein-  und  Ausfuhr  nach  und  von  Bolivien  zugestandcn, 
und  zu  ahnlichen  Abmachungen  ist  es  zwischen  den  mittelanierikanischen 
Republiken  gekommen.  Bolivien  und  Chile  sind  im  Begriff,  sich  mit 
Argentinien  uber  die  Behandlung  des  Durehfuhrgutes  zu  einigen. 

Vom  technischen  Standpunkt  ist  ebenfalls  eine  Reihe  von  wichtigen 
Fragen  zur  Ertfrterung  gekommen.  Vor  alien  Dingen  wird  von  der  Union 
darauf  hingearbeitet,  dafi  im  weiteren  Ausbau  des  Linienzuges  der  Cber- 
landbahn,  soweit  angangig,  nach  einheitlichen  Gesichtspunkten  ver- 
fahren  werde.  Die  neu  herzustellenden  Erweiterungslinien  sollen  nach 
deni  Wunschc  des  Unionvertretcrs  mOglichst  dem  Zuge  der  panamerika- 
nischen  Bahnlinie  angepaBt  und  nach  bestimmten,  von  alien  Republiken 
gleichmaBig  anzuerkennenden  einheitlichen  Normen  gehaut  werden.  Da 
die  Frage  der  Vereinheitlichung  mit  der  der  Spurweite  aufs  engstc  zu- 
sammenhangt,  so  hat  der  letzte  KongreB  den  Staaten  empfohlen,  fQr  neue 
Erweiterungslinien  tunlichst  die  gewflhnliche  Vollspur  zur  Anwendung  zu 
bringen.  Einer  Ertirterung  der  dadureh  entstehenden  erheblichen  Mehr- 
kosten  ist  hierbei  begreitlicherweise  mOglichst  aus  dem  Wege  gegangen. 
Die  Republiken  selbst  sind  sich  wohl  schwerlich  klar  uber  die  Opfer,  die 
ihnen  auf  diese  Weiso  im  Interesse  des  Zustandekommens  der  durch  eine 
der  gewaltigsten  Gebirgsketten  der  Welt  sich  der  Lange  nach  hindurch 
arbeitenden  Bahn  zugemutet  werden. 

Wie  groC  derartige  Kosten  sind,  lehrcn  die  Beispiele  der  Bahnen 
von  Callao  nach  Oroya  und  von  Guayaquil  nach  Quito,  die  unermeCliche 
Kosten  verschlungen  hahen.  Solche  Bauten  beweisen  nur  das  eine,  wenn 
es  des  Beweises  bediirfte,  daB  die  Ausftihrung  der  Vollspur  auch  unter 
den  schwierigsten  Verhaltnissen  technisch  moglich  ist. 

In  den  Konferenzen  der  Jahre  1889  und  1002  ist  fcmer  iiber  Zufulir- 
linien  verhandelt  worden,  die  auch  in  dem  Bericht  der  Vermessungstrupps 
behandelt  sind.  Ein  reichverzweigtes  Netz  von  Seitenlinien  findet  sich  in 
Mexiko  nnd  den  ubrigen  mittelamerikanischen  Staaten,  in  Chile,  Argen- 
tinien, bereits  vor.  Politik  und  Gesetzgebung  der  verschiedenen  Re- 
gierungen richten  ihr  Augenmerk  auf  die  Herstellung  von  Seitenlinien, 
die  an  die  groBen  Strome  AnschluB  suchen,  sowie  auf  die  ErschlieCung 
des  ungeheuren  Innern  von  Brasilien.  Zu  diesen  Stromen  zahleu  auch 
die  groBen  Nebenfiusse  des  Amazonenstromes,  so  der  Beni  in  Bolivien, 
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der  Ukayali  oder  Maranon  in  Peru  und  der  Sao  Francisco  in  Brasilien. 
Mit  dem  Ausbau  von  Bahnlinien  in  deren  Gebiet  hat  es  freilich  noch  gute 
Wege.  Die  Angelegenheit  ist  in  einem  eingehenden  Bericht  im  Zu- 
sammenhange  behandelt,  den  der  General  Rafael  Reyes  dem  zweiten 
panamerikanischen  Kongrefi  erstattet  hat. 

Die  HaJtung  der  Staaten  in  der  panamerikanischen  Eisenbahnfrage  ist 
wohl  auch  durch  den  Minweis  darauf  nicht  wenig  beeinflulit  worden,  dali  die 
durchgehende  Oberlandverbindung  alle  amerikanischen  Staaten  mit  einem 
Sehlage  von  den  Gefahren  kriegerischer  Verwicklungen  mit  auBeramerika- 
nischcn  Landern,  namentlich  von  den  Sorgen  unerwunschten  Eingreifens 
europaischer  Machte,  befreien  wiirde.  Die  Gefahr  wirtschaftlieher  Zer- 
riittung  durch  eine  Kttstenblockierung  wird,  wie  im  Bericht  des  pan- 
amerikanischen Eisenbahnausschusses  betont  ist,  durch  die  Bahn  voll- 
standig  beseitigt.  Den  klugen  Yankees  ist  nicht  verborgen  geblieben, 
daB  dieser  Hinweis  auf  den  strategischen  Wert  der  Bahn  dazn  beitragen 
wilrde,  die  Staaten  willfahriger  zu  machen. 

E.  SchluBbemerkungen. 

Die  panamerikanische  Bahn  ist,  wie  wir  gesehen  haben,  fiir  die 
Nordamerikaner  in  erstcr  Linie  ein  politisches  RUstzeug,  ein  Mittel,  um 
dem  Wettbewerb  der  auBeramerikanischen  Lander  in  Sud-  und  Mittel- 
amerika  wirksam  zu  begcgnen  und  die  eigenen  Handelsbeziehungen  zu 
t'Ordern.  Das  hochentwickelte  Sclbstget'tthl  der  Nordamerikaner  laBt  die 
Sorge,  ob  dieses  Werkzeug  nach  Umfang  und  Beschatt'enheit  den  Zwecken 
entspreche,  uinsoweniger  aufkommen,  als  der  Gedanke  an  die  GroBc 
des  Untcrnehmens  auch  ihrer  Selbstgefftlligkeit  sehnieiehelt,  die  sie  nur 
umsomehr  anspornt,  in  dessen  Verwirklichung  ihre  Kraft  zu  setzen. 

FUr  die  europftischen  Nationen  wird  es  sich  empfehlen,  die  Ange- 
legenhcit  mit  Aufmerksamkcit  zu  verfolgen  und  sich  nicht  abhalten  zu 
lassen,  auch  fernerhin  der  Pttegc  der  wirtschaftlichen  Beziehungen  in 
Slid-  und  Mittelamerika  voile  Sorgfalt  zuzuwenden.  Auch  fiir  Deutschland 
liegt  alle  Veranlassung  zu  weiterer  Anspannung  der  Kr&fte  vor.  Die 
Rtthrigkeit  der  deutsehen  Geschaftswclt  und  die  ZweckraaBigkeit  der 
deutschen  gewerhlichen  Erzeugnisse  biirgen  dafiir,  daB  ihr  auch  der  Wett- 
bewerb der  Union  noch  ein  ausgiebiges  und  ausdehnungsfahiges  Arbeits- 
feld  in  Siid-  und  Mittelamerika  ubrig  lassen  wird.  Die  Handelsbeziehungen 
sind  in  letzter  Zeit  durch  eine  Reihe  grtfBerer  Unteniehmungen  auf  dem 
elektrischen  Gebiet  weiter  entwickelt  worden  und  gerade  hicr  ist  es  der 
deutschen  Tatkraft  gelungen,  eine  maCgebende  Stellung  zu  erringen.  Es 
ist  hinzuweisen  auf  StraBenbalmunternehmungen  und  elektrische  Licht- 
anlagen  in  Rio  de  Janeiro,  Bahia,  Buenos  Aires.  Valparaiso,  Santiago  de 
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Chile.  Zur  Sprache  gckommen  sind  ferner  Untergrundbahnprojekte  in 
Buenos  Aires  und  wcitere  Verhandlungen  auf  diesen  Gebieten  sind  noch 
in  der  Schwebe. 

Angesichts  der  geringen  Bestandigkeit  der  Verwaltungs-  und  Rechts- 
verhaltnisse  in  einer  grOBeren  Anzahl  der  sttd-  und  mittelamerikanischen 
Kepubliken  bedarf  es  diesen  gegeniiber  allerdings,  damit  die  uberseeischen 
Handelsbeziehungen  sich  kraftiger  entwickeln,  einer  politischen  Macht- 
entfaltung,  die  ausreicht,  den  berechtigten  Wiinschen  Gehor  zu  verschaffen. 
Wird  sich  bei  diesen  Republiken  die  Erkenntnis  mehr  und  raehr  festigen, 
dali  wir  politisch  ernst  zu  nehmen  sind,  so  wird  sich  auch  der  gegen- 
wartig  in  den  deutschen  Finanzkreisen  iiberall  wahrzunehroenden  Abuei- 
gung  gegen  stidamerikanische  Eisenbahnunternehmungen,  die  vielfach  zu 
sehr  gtinstigen  Bedingungen  durchzufuhren  waren  und  fftr  deren  Durch- 
tuhrung  wir  geeignete  KrUfte  in  genttgender  Zahl  besitzen,  auch  mehr 
und  mehr  der  Boden  entziehen  lassen.  Festes  und  nachdrtickliches  Auf- 
treten  ist  ailein  geeignet,  den  Unternehmungen  den  Erfolg  zu  sichern 
und  setzt  uns  auch  ailein  in  den  Stand,  der  Stabilitat  und  Zuverlassigkeit 
der  Regierungen  im  Laufc  der  Zeit  dasjenige  MaC  von  Anerkennung 
zollen  zu  kOnnen,  das  ihnen  heute  die  Nordamerikaner  in  freundnachbar- 
licher  Weise  bei  passender  Gelegenheit  zu  spenden  pflegen. 
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Die  Reichseisenbahnen  in  ElsaB-Lothringen  und  die  Wilhelm- 

Luxemburg-Bahnen') 

im  Rechnung«jahr  1903  (1.  April  1908  bis  31.  Marz  1904). 

(Nach  dmn  Verwaltungsberieht  di  r  kaiserl.  Generaldirektion  der  Eisenbnhncn  in 

KlsuG-Lothringen.) 

1.  Ausdehnnng  der  Bahn. 

Die  Betriebslange  des  gesamten  Bahnnetzes  hat  am  Schlusse  des 
Bericlitsjahres  1951,80  km  betragen.  Davon  waren  76,ao  km  schmalspurige 
Strecken  und  362,54  km  vollspurige  Nebenbahnen,  33,50  km  dicnten  nur 
dem  GiUerverkehr.  An  ncuen  Strecken  sind  im  Laufe  des  Jahres  hinzu- 
gekommen:  am  1.  Oktober  1903  die  schmalspurige  Bahn  von  Rothhauser 
(Pfalzburg)  nach  Drulingen  mit  15,07  km  und  am  1.  Mftrz  1904  die  voll- 
spurige  Nebenbahn  von  Deutsch-Oth-Berg  nach  Deutsch-Oth  mit  4.7;»  km 
Liinge. 

Von  den  reichseigenen  Linien  waren   1.04  kin  verpachtet,  dagegen 
betanden  sich  an  gepachteten  Strecken  im  Betriebe  des  Reichs  201,01  km, 
'  wovon  195,74  km  der  Wilhelin  -  Luxemburg  -  Eisenbahngesellschaft  ange- 
hOren. 

Die  mittlere  Jahresbetriebslftnge  betrug  fiir  die  Vollspurbalinen 
1869,31  km.  ftlr  die  Schmalspurbahnen  69,27  km,  im  ganzen  also  1938,58  km, 
sie  Uberstieg  die  entsprechende  Liinge  im  Vorjahre  —  1926,71  km  —  um 
11,87  km. 

Von  den  vorhandenen  496  Stationen  sind  234  BahnhoTe,  145  Halte- 
stellen  und  117  Haltepunkte. 

2.  Anlagekapital. 

Das  vom  Reiche  auf  die  elsaG-lothringischen  Bahnen  verwendete 
Anlagekapital   stellte   sich  Ende  Mitrz  1904  auf  634  811022  Ji>  gegen 

i)  Vgl.  Archiv  fiir  Kiseubahnwcsen  l'KM  S.  3W. 
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629  427  199  M  am  31.  Mare  1903.  Ks  enthalt  den  Kaufpreis  fur  die  im 
Jahre  1871  und  spater  crworbenen  Strecken,  die  Aufwendungen  fur  die 
Beschaffung  der  Betriebsmittel  sowie  die  Ausgaben  fur  den  Ausbau  und 
die  Verbesseruug  des  Bahnnetzes  und  den  Bau  neuer  Eisenbahnlinien. 
Der  Kaufpreis  der  vom  Keiche  erworbenen  Bahnstreeken  ilbersteigt  die 
fur  die  Herstellung  aufgewendeten  Kosten  urn  93  883  700  tu.  Wird  diese 
Summe  in  Abzug  gebracht  und  andererseits  die  aus  Landesinitteln,  von 
Gemeinden  usw.  geleisteten  Bauzuschusse  einschlielilich  der  fur  die  im 
Jabre  1903  betriebenen  Strecken  noch  entstandenen  Ausgaben  und  der 
Aufwendungen  aus  Betriebsfonds  zugesetzt,  so  berechnen  sich  die  eigent- 
Iicben  Herstellungskosten  der  Keichseisenbahnen  auf  582  589  592  c«. 

Das  auf  die  gepacbteten  Strecken  der  Wilhelm  -  Luxemburg  -  Bahn 
verwendete,  in  vorstebenden  Angaben  nicht  inbegriflene  Anlagekapital 
betragt  nach  neueren  Ennittlungen  58  374  586  M. 

3    Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 

Am  Schlusso  des  Rechnungsjahres  waren 

vurhandeu: 
Lnkomotiven: 

fiir  Volispurba linen  

Schmalspurbahnen  

Person  en  wagon: 

fttr  Vollspurbahncn  

„  Schinalspurbahnen  

Gesamtzahl  aller  Platzc  

G<  pack-  und  Guterwagen: 

fur  Vollspurbahnen  

Schinalspurbahnen  

Gesamtladegowielit  dor  Gopftck-  und 
Guterwagen   t 

Aus  den  eigenen  Bahnstrecken  sind  von 
eigenen  und  frcmden  Betriebsmitteln 
geleistet: 

von  Lokomotiven: 

im  Zug-  und  Vorspanndienst  .  kin 

in  Leerfahrten  „ 

zusammen  Lokomotivkm 


mithin  Mehrleistung  in  1903 


0 


1902 

1  90  H 

779 
12 

835 
14 

! 

1  580 
28 

68  556 

1  611 

35 

70  862 

18315 
120 

18  423 
153 

1 

201  968 

206  249 

i 

1 

24  094  262 

r 

849  806 

25  522  608 
998  199 

24  944  068 

1 

26  520  807 
6,3 
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190  2 


1903 


von  Personenwagen   ....  Achskm 
„    GepUck-  und  Gfttcrwagen  „ 


Postwagen 


181  257  362 
686  368  954 
11  300  492 


im  ganzen  Wagenachskm 

mithin  Mehrleistung  in  1903  .  % 

Die  eigenen  Betriebsmittel  legten  auf 
cigenen  und  fremden  Bahnen 
zurttck: 

die  Lokomotivon  (ohne  Rangier- 
leistungen)  km 

die  Personenwagen    ....  Achskm 

Gepflck-  und  Gttterwagen  .  ,. 

Die  durchschnittliche  Leistung  eines 
einzelnen  Fahrzeuges  betrug: 

l»i  den  Lokomotiven     .    .    .  Nutzkm 

„     „    Personenwagen ....  km 

„    Gep&ckwagen    ....  „ 

,,     „    Gttterwagen   „ 


24  602  841 
191  742  089 

579  523  863 


29  990 
53  830 
48  277 
14  034 


197  654  336 
733  188  201 
11529  167 


878  926  808       942  371  704 


7  " 


26  039  54S 
203  894  571 
618  092  023 


30  585 
54  707 
47  088 
14  780 


4.  Verkehrsergebnisse. 

Die  Einnahnie  aus  dem  Personen-  und  Gepackverkehr.  wclche  im 
Vorjahre  20  226  704  VH  betrug,  ist  im  Kechnungsjahre  1903  auf  21  586  494  .w. 
d.  i.  um  6,7  %  gestiegen.  Das  gunstige  Ergebnis  ist  auf  die  allgemein 
fortsehreitende  Entwicklung  dieses  Verkehrszweigs  infolge  des  wirtschatt- 
lichen  Aufschwungs  zurttckzufiihrcn.  Der  Gttterverkehr  hat  eine  Einnahnie 
von  69  157  142  M  gebracht,  die  das  Ergebnis  im  Jahre  1902  63  621  112.x 
nm  8,7%  ttbersteigt.  Die  Mehreinnahme  hat  ihren  Grund  in  der  Besse- 
rung  der  allgemeinen  wirtschaftlichen  I*age,  hauptsilchlich  aber  in  der 
lebhaftercn  Entwicklung  der  Eisenindustrie  und  der  groUeren  Bautiitig- 
keit.  Demeutsprechend  ist  auch  die  Zunnhme  am  starksteu  bci  den 
Artikeln:   Eisenfabrikate,  Steinkohlen,   Koks,  Roheisen,  Eisenerze,  Steine. 
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Im  einzelnen  stellen  sich  die  Ergebnisse  wie  folgt: 
a)   Persoucn-  und  Gepackverkehr. 


Wagen- 

klasse 


Zahl  der 
beforderten 
Person  en 


Zuriick- 


.Jede 
Person 
hat 


ii  


durch- 

gelegte  .cbnitt- 
Personen-  ,lch 

kilometer  ZUriick- 


Einuabme 


Durch- 
schnitiliche 
Einnahm*' 


von  1  fUr  i 
befor- 


iiberhaupt 


in 


gelegt  iiberhaupt 


km 


in 

% 


derten 
Per- 


Per- 


sonen- 


I  .  . 
II  .  . 

III  .  . 

IV  .  . 
MMtftr  . 


366  077 
3  274085 
27  421  603 
376  434 
963  266 


I 


1,13 
10,10 


21682  712 
116894  780 
84,58   524  585  666 
1,16      9  308  822 
3,03i    49  311392 


59,J3 
35,70 


1666520 
5171  419 


8,1* 

25,44 


19,13    i  12809876  63,04 


4,54 
1,58 
0,47 


24,73 

50,15 


183  320 
493  113 


0,90 1  0,49 
2,43 '  0,A0 


7,68 

4,4, 
2,44 
1,97 
1,00 


zusanimen 
im  Vorjahr 


32  421465  100,uo 
30  116908 


721  783  374  22,26 
667  350  710  |  22,16 


20323  247  100,oo 
19009678  ! 


0,63  2^9 

0,63  2,85 


Die  Einnahme  betrug  auf  1  Achskm  der  Personenwagen  10,28  4 
(1902  :  10,49  4),  auf  1  km  Betriebslange  fttr  den  Personenverkehr  10  668  M 
gegen  10  040  im  Jahre  1902.  An  Personenkilometern  sind  auf  1  km 
Betriebslange  zurflckgelegt  405  869  gegen  352  469  im  Vorjahr. 

Die  Benutzung  und  der  Ertrag  der  SchnellzUge  stellen  sich,  wie  folgt: 

19  0  2  19  0  8 

Pereonenzahl    ....       3  176675  3447  562 

Pereonenkilometer   .    .    154  128  250        165  723  076 
Einnahme   6  963  298  <M       7  542  388  c*. 

Danach  treffen  auf  Schnellziige  10,63  %  aller  Reisen  und  22,96%  der 
Pereonenkilometer  (gegen  10,55%  und  23,09%  in  1902). 

Auf  Riickfahrkarten  sind  50,06%  der  Reisen  und  55,08%  der  Per- 
BOnenkilometer  (1902  :  50,95  und  56,05%)  zurttckgelegt,  auf  Zeitkarten 
10495  642  Fahrten  —  gegen  9  665  140  Fahrten  im  Vorjahre.  Die  Zahl 
der  zusammengestellten  Fahrscheinhefte,  welche  auf  den  Reichsbahnen 
verkauft  wurden,  betrug  15  417,  die  Zahl  der  fur  letztere  ausgegebeuen 
Streckenabschnitte  311  130,  d.  i.  6,«>0%  bzw.  14,85%  mohr  als  im  Vorjahr. 
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An  Reisegepack  warden  befordert  52  308  t  mit  einer  Einnahme  von 
1  106  822  ,H  (1902  :  50  407  t  und  1  063  739  jt).  Jede  beforderte  Person 
hat  durchschnittlich  3,52  ,15  (3.08      Gepiickfracht  entrichtet. 

b)  Giitervcrkehr. 


ii 


Zuriickgelegte 
Beforderte  m 

Tonnen- 

Tonnen 

kilometer 

\ 


Einnahme 
im  ganzen  in 


Eil-  und  Exprefigut  

Stiickgut  

Wagenladungen  auaschl.  Kohlen  . 

Steinkohlen  und  Koks  

Militar-,  Ban-  und  Dienstgut    .  . 

Viehverkehr  

Fahrzeuge,  Postgut,  Leichen  .  . 
Xebenertrilgnisse  


99  484 

689  048 

ii 

17  664  228 
9  646  836 

878  ion 

1  _ 


11  869  324 
47  194  150 
1  167  332  607 
826  0(18  218 
84  663  630 
3  930  799 
488  466 


.I 


1790  983  2,M> 

6684  105  8,« 

38092011  55,05 

20841522  30.U 
499789 
666108 
60575 
1522049 


zusammen  .   .  . 
im  Vorjahr    .  . 
Mithin  in  1903  mehr  % 


0,71 

0,*> 

i  0,u 


28  967  699 
25  819  829 
12,* 


2  143  477  200 


1  930  420  78ti 
ll,o 


69157  142  100y» 
63621  112 

8,7 


Von  der  Einnahme  aus  d<Mii  GUterverkehr  entfielen  durchschnittlich 

19  0  2        19  0  3 

auf  die  mit  Frachtberechnung  abgefertigte  Tonne    .    .    2.43  <K       2,36  M, 

„    1  Tonnenkilometer  3,27  t,s       3.24  v>, 

„    1  Achskilometer  der  Gilterwagen  10,35  „      10,02  „ 

„    1  km  Betriebslftnge  • .  • .    .    .    33  063  M  35  781 

Die  Zahl  der  Tonnenkilometer  auf  I  kin  Betriebslftnge  betrug 
1  092  423  (1902  :  997  376).  Eine  Tonne  (Hit  hat  durchschnittlich  72,*9  km 
vgegen  74,33  km  im  Vorjahr)  zurttckgelegt. 

Im  Gttterverkehr  —  ohne  Vieh  und  Fahrzeuge  —  stellt  sich  die 
Belastung  des  Wagenachskilometers  (beladen  und  leer)  auf  3  291,33  kg 
(3  164,50  kg  in  1902).  fUr  das  beladene  Achskilometer  allein  auf  4  895,71  kg 
(4  733,34  kg). 
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Von  den  befOrderten  Gtttern  bewegten 
sich: 

innerhalb  der  Reichs-  and  Wilhelm- 
Luxemburg-Bahnen  

nach  anderen  deutschen  und  luxem- 
burgischen  Bahnen  

von  anderen  deutschen  und  luxem- 
burgiscben  Bahnen  

nach  dem  Zollauslandc  

von      ^  ^  ...... 

im  Durchgangsverkehr  

zusammen  .  . 


1902  1903 
T  o  n  n  e  n 


6  345  014 
6  211  806 

6  529  214 

2  410  392 
1  227  563 

3  095  840 


7  352  482 
7  116  440 

7  457  652 

2  488  150 
1343  105 

3  209  970 


25  819  829 


28  967  699 


if  e  t  o  t  e 


verletzt 


3 


5.  Betriebsstttrungen  u.  dgl. 

GrOBere  Betriebsstorung:  Wegen  Erdrutschungen  muflte  der  Betrieb 
auf  der  Strecke  Aumetz— Deutsch-Oth-Berg  vom  9.  August  1902  bis  Ende 
des  Berichtsjahres  eingestellt  bleiben. 

Beim  Betrieb  wurden 
Reisende 

unversehuldet  (bei  Zugunf&llen)  .  .  . 
infolge  eigener  Unvorsichtigkeit     .  . 

Bahnbeamte   und   Bahnarbeiter  im 
Dienst 

bei  Zugunfailen  

durch  sonstige  Vorkommnisse    .    .  . 

Post-, Steuer  - und  sonstigeim  Dienst 
befindliche  Beamte 

unversehuldet  

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit     .  . 

Fremde  Personcn 

durch  unvorsichtiges  Betreten  der  Bahn 


18 


zusammen 


7 

30 


3 


J 


13 


15 


35 


60 


Es  enttielen  im  Berichtsjahre  auf  100  km  Betriebslange  5,«7  (im  Vor- 
jahre  6,70),  auf  1  Million  Lokomotivkilometer  4,04  (5,12)  und  auf  1  Million 
Wagenachskilometer  0,11  (0,h)  Unfftlle. 

27* 
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6.  Beamte  und  Arbeiter. 


1 

Im  Jahresdurchschnitt  betrug 

die  ZahJ 

der 
Beamten  . 

die  Zalil 
der 

Arbeiter 

die  Zahl 
s&mtlicher 
neiimwn  una 

im  Verwaltungsdienst  

1 

1008 

146 

1  154 

1m   Bah nuDterhal tangs-    and  Bahnbe- 

1  7AQ 

1  tw 

C  AK.O 
O  UOZ 

7  MAI 

im  Bahnhofs-,  Abfertigungs-  und  Zug- 

6169 

i 

5040 

11209 

im  Zngforderungs-  and  Werkst&tten- 

i 

1718 

5  306 

7024 

im  ganzen  .  .  . 

10644 

16  544 

27188 

im  Vorjahr    .  . 

10  312 

16655 

26  967 

Die  Anzahl  der  im  Lanfe  des  Jahres  veretorbenen  Beamten  betrug 
71  Oder  0,70  °/0  aller  Beamten. 


7.  Finanzielle  Ergebniaae. 


• 

li  Mithin  |  Auf  1  km  Betriebs- 
Betrag  fur       ,  ZnMhme    lftnge  entfaJlen 

Abnahme  — 

1902 

1908 

in  1908 

1902    |  1903 

M 

M 

Einnahmen: 

1 

ana  dem  Personenverkehr 

20226  704 

21586  494 

j 

i 

,     „   Giiterverkehr .  . 

63621  112     69157  142 

i 

i  i 

„   sonstigen  Quellen.  . 

6261221 

7  114  381 

Ge8amteinnahme  .  . 

j  90109037 

97  857  967 

+  8,« 

46  768      50  479 

Ausgaben: 

30076  419 

31  493  343 

i 

1 

35  741  610 

1 

Pacht  fur  Bahnstrecken  . 

2  814  754 

3  289150 

Gesamtausgabe    .  . 

66  524  586 

70524103 

+  6,0 

34  528      86  379 

Geaamtuberaehufl .  . 

23  584  451 

1 

27  333  864 

1  1  

12240  14100 

i 
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Das  Verhaitni8  der  reinen  Betriebsausgaben  (der'Ausgabe  abzuglich 
der  Pachtzahlung  fur  fremde  Bahnatrecken)  zu  der  Einnahme,  der  sog. 
Betriebskoeffizient,  stellte  sich  im  Rechnungsjahre  1903  auf  68,7%  — 
gegen  70,2%  im  Vorjahr  — ,  hat  sich  also  wesentlich  gebessert. 

Der  Einnahmeuberschufi  hat  das  bis  31.  Mftrz  1904  aufgewendete 
KapitaJ  der  reichseigenen  Bahnen  mit  4,3i  %  verzinst  Im  Vorjahr  betrug 
die  Verzinsung  3,76% 

Im  nachstehenden  ist  ersichtlich  gemacht,  wie  die  finanziellen  Er- 
gebnisse  der  Reichs-  und  Wilhelm  -  Luxemburg  -  Eisenbahnen  sich  in  den 
letzten  5  Jahren  gestellt  haben: 


Betriebsj  abr 


1899 


1900 


1901 


1902 


1903 


Mittlere  Betriebslange  km  1 


Einn&hme: 

uberbaupt  .  .  .  .  M 
auf  das  km    ...  » 

Ausgabe: 

uberbaupt  .  .  .   .  M 
auf  da«  km    .  .  .  t 
in  Prosent  der  Be- 
triebseinnahme  .  •/© 

Oberschull: 

uberbaupt  .  .  .  .  M 
auf  das  km    .  .  .  „ 
in  Prozent  des  An- 
lagekapitals  .  .  % 


1817,4 

86  894  769 
47813 

67  664064 
31674 

66,3 

29330696 
16139 

4,*> 


1  857,6 


1902,4 


1  926,7       l  988,58 


89  743  190    84  137  019    90  109  037    97  857  967 


48  313  44  227 


! 


46  768 


50  479 


62  936  996    66  372  793     66  524  686    70  524  103 


33  882 


70,1 


34880 
78,9 


84  628 
73* 


86  379 
72,1 


26806194    17764226    23684461  27338864 
14  431  9  388         12240  14100 


4,45 


9  388 
3* 


3,75  4,31 
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Die  vereinigten  preuBischen  und  hessischen  Staatseisenbahnen 

im  Rechnungsjahr  1903.1) 

Naeh  dem  Bericht  iiber  die  Ergebnisse  deB  Betriebes  dieser  Bahueii 

/.usaiumeugeHtellt  von 
Tolfldorff,  Rechnungsrat  im  koniglichen  Ministerium  der  offentlichen  Arbeiten. 


Eigentumslange. 

Am  31.  Marz  1903  hatten  die  vereinigten  preuBischen  und  hessischen 
vollspurigen  Staatseisenbahnen  eine  Gesamtlange  von  31  967,28  km.2) 

Von  den  obigen  31  967,23  km  waren: 

preuBisches  Eigentum   30  788,R7  km 

hessisches          „    1  139,58  „ 

nnd  badisches    „    38,7ft  „  . 

Im  Laufe  des  Jahres  traten  hinzu: 

a)  durch  ErOffhung  neu  erbauter  Bahnstrecken: 

zum  preuBischen  Eigentum  .    308,78  km 

zum  hessischen         „        .     32,81   „     341,54  km, 

davon  31,90  km  Haupt-  und  309,64  km 
Nebeneisenbahnen ; 

b)  die  auf  Grand  der  Gesetze  vom   18.  Mai 

1903  (Ges.-Samml.  S.  123  und  S.  148)  

Seite:    341,54  km    31  967,23  km 


»)  Vgl.  Archiv  fur  Eiaenbahuwesen  1904  S.  ~m  ff. 

2)  Die  Abweichung  gegen  die  Liln^enang.ibe  im  Jahrgang  1904  S.  599  von 
81  967,36  km  beruht  auf  L&ngcnberichiigung.  In  dieser  Zahl  ist  die  preuliische, 
von  der  Grottherzoglichen  Kisenbabndirektion  in  Oldenburg  verwaltetr  Wilhelms- 
haven-Oldrnburger  Etaenhalni,  deren  Verhaltnissc  unten  (S.  446)  behandelt  sind, 
nicht  enthnlten. 
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Die  preuGiKch-hesBiKcheii  Staataeisenbahncn  im  Rechnungsjahr  1903.  4()«» 

ttbertrag:    341,54  kui    31  967,23  km 
staatsseitig  erworbenen  Privateisenbahnen1) 
(zum  preufiischen  Eigentum): 
die      Marienburg  -  Mlawkaer 

Eisenbahn  149,41  km 

die  Altdamm-Kolberger  Eisen- 
bahn 178,55  „ 

die  Stargard-Oustriner  Eisen- 
bahn 192,13  „ 

die  Kiel  -  Hckernforde  -  Flens- 

burgcr  Eisenbahn  ...    80,72  „ 
die  Dortmund-Gronau-Ensche- 

der  Eisenbahn  96,«9  „ 

die  Ostprcufiische  Sttdbahn    .  242,84  „ 
mit  dervon  der  Koniglichen 
Bergwerk8verwaltnng 
ubemommenen  Strecke 
Fischhauscn— Palmnicken   18,13  „     958,97  „ 

davou  482,77  km  Haupt-  und  4  76,20  km 
Nebeneisenbahnen ; 
c)  durch  Langenberichtigung  infolge  ander- 
weiter   Streekeneinfuhrung   usw.  zum 


preufiischen  Eigentum   .      5,17  „ 

im  ganzen  also  1  305,68  km 

und  zwar: 

preufiisches  Eigentum   1  272,87  „ 

hessisches  Eigentum   32,81  „  ; 

wahrend   von    der    hiernach    sich  ergebenden 

Summe  von   33  272,«>i  km 

beim  preufiischen  Eigentum  infolge  Aufierbetrieb- 

setzung   3,14  kin 

und  infolge  Berichtigung  durch  Neuvermessung       7,26  „  10,3«*  „ 


in  Abgang  kamen,  so  dafi  am  Ende  des  Berichtsjahres  die 
Eigentumsl^nge  der  vereinigten  vollspurigen,  dem 
Offentliehen  Verkehr  dieneuden  Bahnen  im  Bereich 

der  Betriebsgemeinschaft   33  262,52  km 

betrag. 

*)  Dieso  Bahnen  sind  fur  1903  als  Pactitstrecken  der  Gemeinschaft  beliandelt 
worden.   Vgl.  das  Nahere  daiiiber  S.  445  und  S.  448. 
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Hiervon  waren: 

preuBisches  Eigentum  .  .  . 
hessische6  „  ... 
badisches  „  ... 

auf  Haupteisenbahnen  entfielen 
davon  preuBisches  Eigentum 
„     hessisches  „ 
„     badisches  „ 
anf  Nebeneisenbahnen   .    .  . 
davon  preuBisches  Eigentum 
„     hessisches  „ 

Von  der  Gesamtlange  wurden  betrieben: 


32  051,85  km 
1  172,39 
38,78 
20  867,96 
20050,62 
778,55 
38,7R 
12  394,57 
12  000,73 
393.P4 


Oder  62,74  %, 


Oder  37,26%, 




preuBisches 

1 

hessisches 

badisches 

Eigentum 

Eigentum 

Eigentum 

im  ganzen 

km 

km 

km 

km 

oingleisig  . 
zweiglei8ig  . 
dreigleisig  . 
viergleisig  . 


/.usannnen 


19318,80 
12  543,70 

138,80 


810,*> 
361, » 

0,48 


38,7S 


20  129,49 
12943,70 
50,48 
138^0 


32051,3i 


1172,w  38,78  33262,58. 


Im  Eigentum  des  preuBischen  Staates  beflnden  sich  auGerdem  noch: 

a)  die  nur  dem  Offentlichen  GUterverkehr  dienenden  schmal- 
spurigen  Zweigbahnen  im  oberschlesischen  Bergwerks- 
und  Huttenbezirk  mit    

b)  die  thuringischen  schmalspurigcn  Eisenbahnen: 

Hildburghausen— Lindenau-Friedrichshall  .  30,oo 
Eisfeld— Unterneubrunn  18,on  „ 


136,84  km2) 


zusammen 


48.00 


in  einer  Gesamtlange  von  184,84  km; 
auch  gehtfrt  den  drei  Staaten  eine  Anzahl  von  AnschluBbahnen  ohne 
Offentlichen  Verkehr,  deren  Gesamtlftnge  sich  auf  395,29  km  belauft, 
davon  83,72  km  schmalspurige  preuCische  Strecken,  3,82  km  hessisches 
und  1,59  km  badisches  Eigentum. 


!)  Wahrend  des  J;ihres  1903  wunltri  59,u*  km  eingleisige  Strerkeu  zwei- 
gleisig  und  16,09  km  viergleisig  ausgebaut. 

a)  Wegen  der  Ergebnisse  dieser  Bnhnen  «iehe  <len  spateren  Abschnitt  dieses 
Berichtos  auf  S.  447.   Im  Bericlitsjahr  si  rid  <>,ifi  kin  <lur,  h  NYuhau  himsugekommea. 
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Das  Bahngebiet.  aus  dem  PreuBen  Einnahmen  bezieht,  umfaflt  also 


Haupt-  Nebeu- 
eisenbahnen  eisenbahnen 

Schmalspur- 
bahnen 

im  ganzen 

km 

km 

km 

km 

die  preuJJisch-hessische  Be- 
triebsgemeinschaft  mit 

die  Wilhelmshaven  -  Olden- 
burger  Eisenbahn  mit .  . 

i 
i 

i 

52^8 

184,84 

33  447,36 
62^8 

susammen 

12894,57 

184,M 

33  499,74. 

in  aufierprenfiischen  Staaten 

18206/15 
2  708,65 
1(M» 

11266,01 

1  127,66 
1,» 

136,84 
48,oo 

29607,80 
3  879,31 

12,59 

zusammen  wie  vor  | 

20920,33 

12394,57 

184^4 

33  499,74. 

Die  im  KOnigreich  Preofien  liegenden  Bahnstrecken,  eingerechnet 
die  Kleinbahnen,  betrugen: 


Haupteisenbahnen  . 

Nebeneisenbahnen  . 

Schmalspurbahnen  . 

Kleinbabnen : 

nebenbahnahnliche 
StraCenbahnen .  . 


1 

Siaats- 
eisenbahnen 

km 

Privat- 
eisenbahnen 
und  fremde 

Staats- 
eisenbahnen 

km 

im  ganzen 
km 

18206,05 
11266,01 
136,84 

426^1 

1  917,53 
328,88 

6  716,4) 
2264,77 

18631,06 
13  182,54 
466,67 

6  716,49 
2  264,77 

29  607,w             11  652,56 

8,49  3,34 

8,35  3,25 

;                       1  i 

41  260,46 

11,9* 
11,50. 

im  ganzen  .  . 
auf  100  qkm  Fl&cheninhalt . 
„    10000  Einwohner  .   .  . 


Betriebslange.1) 

Die  Betriebslange  der  miter  preuCischer  Staatsverwaltung  fur  Redl- 
ining der  preufiisch-hessischen  Betriebsgemeinschaft   betriebenen  voll- 


i)  D.  h.  Eigentumslange  abziiglich  der  verpachteten  und  zuzuglich  der  ge- 
pachteten  Strecken. 
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spurigen,  dem  offentlichen  Verkehr  dienenden  Eisenbahnen  betrug  am 

Ende  des  Rechnungsjahres  1903    38  317,70  km, 

davon  preuCisches  Eigentum    32  106,58  km, 
hessisches         „  1  172,39  „  , 


badisches 


20  917,sokm  waren  Haupteisenbahnen. 

davon  preuCisches  Eigentum  . 
,,     hessisches  „ 
badisches  „ 
12  399,90  „  Nebeneisenbahnen, 

davon  preuCisches  Eigentum  . 
„     hessisches  „ 

32  493,17  „    dienten  dem  Personeuverkehr, 

davon  preuCisches  Eigentum  . 
„     hessisches  „ 
„     badisches  „ 

33  181,98  „    nur  dem  Guterverkohr, 

davon  preuCisches  Eigentum  . 
„     hessisches  „ 
badisches 


38,78 


20  100,47  km, 
778,55 
38,78 


n  » 

n  ' 


12  006,06 
393,84 

31  304,0.8 
1  150,31 
38,78 

31  970,*  1 
1  172,89 
38,78 


Die  der  Ertragsberechnung  zugrunde  zu  legende  Betriebslange 
im  Jahresdurchschnitt,  also  in  Berticksichtigung der  durch  NeuerOffhung 
hinzugekommenen  und  der  in  Abgang  gekommenen  Strecken  nach  dem 
Verhaltnis  der  in  das  Berichtsjahr  fallenden  Betriebszeiten  belief  sich  auf: 


preuCisches  hessisches  badisches 


Eigentum  Eigentum 
km  km 


im  ganzen  

auf  Haupteisenbahnen    .    .  . 
„   Nebeneisenbahnen    .   .  . 
„    Schmalapurbahnen»)  .   .  . 
Eb  dienten  dem  Persouenverkehr 
.    Guterverkehr.  . 


31  792,33 
19  948,*i 
11  795,M 
48,oo 
31  0O2,n 
31  655,10 


1  I60,ai 
778^5 

381,66 

1  137,»to 
1  I60,si 


Eigentum 
kin 

'  7t 

38,;s 
38,78  ,i 


/.usanimen 


km 


38,7* 

38,78 


32  991,as 
20  766,16 
12  177,16 
48,ou 
32  178,* 
32  854,w. 


l)  Die  Lange  der  thuringischen  Schmalspurbahnen  muC  hier  mit  zugerechnet 
werden,  weil  deren  Ertragnisse  in  den  Einzelergebniasen  der  preuCisch-heaaischen 
Betriebsgemeinschaft  mit  enthalten  sind,  wabrend  die  bh>  zum  30.  Juni  1904  an 
einen  Unternehmer  verpacbtet  gewesenen  oberschlesischen  Schmalspurbahnen 
gleich  den  iibrigen  vcrpachteten  Strecken  auCer  Ansatz  bleiben.  Die  Einnahmen 
und  Ausgaben  der  oberschlesischen  Schmalspurbahnen  sind  in  dem  Gesamter^ebnis 
der  preuCisch-hessischen  Staatseisenbahnen  indessen  mitenthalten. 
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AuBerdem  warden: 

1.  die  Kreis  Oldenburger  Eisenbahn   43,65  km 

2.  die  Ilmebahn  (Einbeck— Dassel)   13,25  „ 

3.  die  Farge-Vegesacker  Eisenbahn   10,44  „ 

4.  die  Birkenfelder  Zwcigbahn   3,23  „ 

ziuammeu    72,57  km 

JUr  Rechnung  von  Privatgesellschaften  usw.  verwaltet.  Hiervon  liegen 
67,23  km  in  Preulien,  5,23  km  im  GroBherzogtum  Oldenburg  und  0,1 1  km 
im  bremischen  Staotsgebiet. 


Anlagekapital 

Das  verwendete  Anlagekapital  fiir  die  preuBisch-hessisehen  Staats- 
eisenbahnen  betrug: 


ara  Ende  des  Jahres  1903 

im  Durchsi-hnitt 

t 

im  ganzen 

auf  1  kin 

den 

Bahnlange 

lolirou  icvr.t 

•lanreH  unw 

• 

1.  VoLlspurbahncn: 

a)  preufiisches  Eigentum    .  . 

8  221  540  612 

264  423 

8  140510666 

b)  hessisches  Eigentum  .   .  . 

294  H82  424 

261  522 

292662298 

c)  badisches  Eigentum  .   .  . 

8844  252 

228062 

8  839  740 

sowie 

d)  die  im  Jahre  1903  vom  Staate 

i 

erworbenen  Privateisenbah- 

nen1)  (preuGisch.  Eigentum) 

166827  896 

173  966 

125  348  829 

zusammen  1  . 

8  692096  184 

261  318 

8  567  361522 

2.  Schmalspurbahnen  (preuGisch): 

i 

a)  thiiringische  

923  1 19 

19282 

923  119 

11830363 

86454 

11834  483 

zusammen  2  . 

12  763  472 

68  997 

12  757  602 

3.  AnschluGbahnen  obne  bffent- 

1 

1 1  962  524 

30  683 

1 1  906  892 

8716811  180 

257  610 

8592016016. 

l)  Eh  sind  diese  am  1.  Juli  1903  vom  preuGischen  Staate  iibernommenen 
Privateisenbahncn  erst  vom  1.  April  1904  ab  in  die  preuGisch-hessische  Betriebs- 
gemeinschaft  iibernommen;  fiir  das  Jabr  1903  sind  sie  ah  Pachtstrecken  der  Ge- 
meinschaft  behandelt  worden.   Vgl.  das  Ntthere  dariiber  S.  445  und  S.  448. 

*)  Das  Anlagekapital  fiir  die  nicht  in  die  preuGisch  -  hessische  Betriebs- 
gemeinschaft  hineingezogeue  Wilbelmshaven  -  Oldenburger  Eisenbahn  betrug 
7877  049  <U  =  140887  <#  fiir  1  km  Bahnliinge  am  Ende  de*  Jahres  und  im  Jahres- 
durch8chnitt. 
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Fur  die  Ertragsberechnung  sind  die  Anlagekosten  der  im  Laufe  des 
Jahres  hinzugetretenen  ,neu  erOffneten  Strecken,  sowie  der  Neubauten  auf 
den  im  Betrieb  befindjichen  Bahnen  nach  dem  Verh&ltnis  der  in  das 
Berichtsjahr  fallenden  Yerwendungszeiten  in  Ansatz  gebracht.  Das  durch- 
schnittliche  Anlagekapital  betrftgt  danach  8  592  016  016  M. 

Inspektionen,  Stations,  Werkstttten,  Gaaanstalten  uaw. 

Anf  den  fQr  Rechnung  der  preufiisch-hessischen  Gemeinschaft  be- 
triebenen  Bahnen  waren  am  Ende  des  Jahres  1903  vorhanden: 

a)  Inspektionen: 


252, l)  davon 

9  hessische, 

84, 

3  „ 

Werkst&tteninspektionen 

84, 

3  „ 

86, 

3  „ 

znsammen 

506, 

davon  18  hessische, 

b)  Stationen: 

8  hessische, 

2  badische, 

„       2.  „ 

•    •  1  040,  „ 

42 

n  > 

1  n 

.    .    .  1 065,  „ 

65 

n  i 

3  „ 

besondere  WerkstattsbahnhOfe  .  12, 

2 

n  ' 

n 

.    .    .  2375,  „ 

139 

v  » 

n 

.    .    •  1  151,  „ 

44 

w  • 

n 

znsammen2)  6  073,  davon  300  hessische, 

6  badische, 

c)  Werkst&tten: 

Hauptwerkst&tten  66,  davon    3  hessische, 

Nebenwerkst&tten  18,     „        1  „ 

Betriebswerkstatten   386,     „      10       „      ,    4  badische, 

znsammen    470,  davon  14  hessische,    4  badische. 
In  63  von  diesen  Werkstfttten  werden  mehr  als  300  Arbeiter  be- 
schaftigt 

Die  fruher  besonders  gez&hlten  Stationsschlossereien  (fur  gering- 
fugigere  Ausbesserungen)  sind  den  Betriebswerkstfitten  zugezfthlt,  da  sie 
diesen  gleich  behandelt  werden. 

i)  Darunter  1  Betriebsinspektion  fur  die  oberseblesisehen  Schmalspurbahnen. 

*)  Auiierdem  17  Haltestellen  und  3  Haltepunkte,  zusammen  -20  Stationen, 
auf  den  thuringischen  Schmalspurbahnen,  und  202  Ladestellen,  verteilt  auf  5  Kon- 
trollstellen,  auf  deu  obersehlesischeu  Scbmalepurbahnen;  beide  Bahnen  sind 
preufrsches  Eigentuni 
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In  den  63  mit  der  Ausbildung  von  Lehrlingen  betranten  Werkst&tten 
warden  2  443  Lehrlinge  besch&ftigt. 


d)  Gasanstalten: 

Stein  kohlengasanstal  ten  

Fettgasanstalten   5, 

Mischgasanstalten   48, 

Wassergasanstalten   6, 

Acetylengasanstalten   16, 

Gasolingasanstalten   3, 

Aerogengasanstalten   5, 


18,  davon  2  hessische, 
1 
2 


••• 

n 

n 

n 


101,  davon  6  hessische. 
Im  Laufe  des  Jahres  1903  wurden  folgende  Gasmengen  bereitet: 


9  994  026 

cbm 

—  53,77 

0/ 
10 

Steinkohlengas, 

181  437 

w 

-  0,98 

Fettgas, 

6  530  688 

n 

—  35,14 

n 

Mischgas, 

1  769  392 

n 

-  9,52 

V 

Wassergas, 

63  229 

n 

=  0,34 

n 

Acetylengas, 

8  908 

n 

=  0,05 

w 

Gasolingas  and 

37  820 

=■  0,20 

rt 

AGrogengas, 

zusammen  also  18  585  500  cbm  Gas. 

e)  Besondere   Ladevorrichtungen   waren    11  765  Stack  nnd 
Bruckenwagen  2  649  Stuck  im  Betriebe. 

f)  Fernsprechapparate  waren  27  190  Stuck  in  Benutzung. 

Der  Fuhrpark  nnd  seine  Beschaffungskosten. 

Ende  1903  bestand  der  Fuhrpark  aus:1) 


*)  Dieaer  Bestand  hat  betragen: 


Ende 

Lokomotiven 

Pereonenwjigen 

Gep&ckwagen 

Guterwagen 

1868 

8  797 

13  953 

3  791 

174428 

1895 

10929 

18809 

4  838 

225  386 

1896 

11013 

19693 

5088 

237  373 

1897 

11602 

21039 

6  457 

262  194 

1898 

12070 

21887 

5713 

267  397 

1899 

12460 

22674 

5861 

276983 

1900 

12871 

23  463 

6247 

284670 

1901 

13  200 

24  307 

6  396 

288242 

1902 

13  720 

25542 

6  778 

291  017. 
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1.  Lokoinotivcn  und  Motorwagen: 

mit  ungekuppelten  Achsen   2  Sttlck, 

„   2gekuppelten        „    5  331 

t>     3           II                       n    '                *  • 

„    4        „                 „  1  115      „  , 

„   5        u                 „       .    .  \    .   .    .    .  62      „  . 

„   3        „           *   *„  '    'fat  ScHmalspur"-  ' 

bahnen    7 


Motorwagen  fttr  den  Personenzugdienst  .    .  4 


ttberhaupt  14  322  Stuck: 

davon 

a)  Lokomotiven  mit  besonderera  Tender: 

far  den  Personenzugdienst  3  923  Stuck, 

„     „    Guterzugdienst   .    ■    6  056     »  , 

zusammen    9  979  Stuck; 

b)  Tenderlokomotiven: 
fttr  die  Vollspurbahnen   4  332  Stttck, 


Schmalspurbahnen 


zusammen    4  339  Stuck; 

c)  Motorwagen   .    .         4  Stttck, 

zusammen  wie  oben  14  322  Stttck, 
-  4,29  Stttck  auf  je   10  km  Betriebslange  am  Ende  des  Jahres  und  0,99 
Stttck  auf  1  Million  Wagenachskilometer  allcr  Art. 

Die  Beschaffungskosten  der  14  322  Lokomotiven  und  Motorwagen 
betragen  636  655  811  Ji,  fttr  eine  Lokomotive  also  44  453**;  die  4  Motor- 
wagen kosten  davon  127  602.*,  ein  Motorwagen  also  31  901 

2.  P  c  r  s  o  n  e  n  w  a  g  e  n  : 

mit  2  Achsen   1 4  967  Stttck 

,    3       n   9  404  „ 

,4       n    1844  „ 

»    6       w    17 

„    4      „        fur  Schmalspurbahnen   .    .  10 


Uberhaupt    26  332  Stttck, 
mit  65  934  Achsen  und  1  240  471  Sitz-  oder  StehplHtzen,  eingerechnet  die 
Personenabteile  der  vier  Motorwagen.    Siehe  unter  Ic  dieses  Abschnitts. 

Auf  10  km  Betriebslftnge  fur  den  Personenverkehr  am  Ende  des 
Jahres  entfallen  somit  20.5M  Achsen,  auf  1  Million  Wagenachskilometer 


Digitized  by  Google 


Die  preufiiach-hegsiMchen  StMiitgeUenbulnien  im  Rechnungsjahr  1908.  417 


der  Personenwagen  20,00  Achaen  und  auf  1  Achse  der  Personenwagen 
18,81  Sitz-  und  Stehplatze. 

Die  BescbatTungskosten  dieser  26  332  Personenwagen  (ohne  die  vier 
Motorwagenabteile)  betrugen  303  028  990  Jt,  fttr  I  Achse  4  596,*. 

3.  Gepackwagen: 

0  974  Sttick  rait  16  945  Achsen  und  37  251  t  Ladegewicht;  die  Be 
schaffungskosten  dieser  Wagen  betrugen  51  585  155*/*,  fttr  1  Achse 
3  235  M.  Auf  10  km  Betriebslange  fur  den  Personenverkehr  am  Ende 
des  Jahres  entfielcn  4,90  Achsen,  auf  1  Million  Wagenachskilometer  der 
Gepack wagen  19,36  Achsen,  wahrend  das  auf  eine  Achse  entfallende  lja.de- 
gewicht  2,34  t  betrug. 

1.  Guterwagen: 

300  236  Stiick  mit  610  543  Achsen  und  3  924  255  t  Ladegewicht.  Die 
Beschaffungskosten  dieser  Wagen  betrugen  812  596  372  fttr  1  Achse 
1  331  Jt. 

Auf  10  km  Betriebslange  am  Ende  des  Jahres  entfielen  183,73  Achsen 
und  auf  eine  Million  Wagenachskilometer  der  Gttterwagen  61,05  Achsen, 
wahrend  das  auf  eine  Achse  entfallende  Ladegewicht  6,4  s  t  betrug. 

5.  Gesamtwert  des  Fuhrparks: 

Die  Beschaffungskosten  des  gesamten  Fuhrparks  betrugen  hiernach 
1803  866  328  <#  oder  20,75  °/0  des  auf  die  vollspurigen  und  die  thuringi- 
schen   schmalspurigen  Staatseisenbahnen  fttr  den  Offentlichen  Verkehr 
verwendeten  Anlagekapitals  (8  693  018  303,1*)  am  Ende  des  Jahres  1903. 
Insgesarat  sind  bis  zum  31.  MArz  1904  von  den  Ge- 
meinschaftsbahnen,   eingerechnet  die   im  Jahre 
1903  verstaatliehten  Privateisenbahnen  fttr  Neu- 
boschaffung  und  Umbau  von   Fahrzeugen  auf- 

gewendet  worden   2  535  356  202  M 

und  zwar: 

aus  Anleihen,  dem  aufierordentlichen  Etat  und 

dem  auBeretatsmttliigen  Dispositionsfonds    .  1564  298  310  „, 

aus  dem  ordentlichcn  Etat   97 1  057  892  „  . 

Der  Beschaffungswert  der  bis  zum  gleichen  Tage 

ausgeschiedenen  Fahrzeuge  betrug  dagegen   .    .     731  489  874  „  . 

so  daC  demnach  seither  aus  dem  ordentlichcn 

Betriebsetat  fttr   239  568  018  c* 

raehr  Fahrzeuge  beschafft  worden  sind,  als  der  Wert  der  ausgeschiedenen 
Fahrzeuge  betragen  hat 
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Gesamtvermehrung. 


Lokomo- 

t  i  VAtl 

Personen- 

Gepack- 

Gtiter- 

Int  ganzen 

und  Motor- 

wagen 

wagen 

wagen 

sind  im  Jahre  1903 

Mr  agen 

hinzugekommen: 



t 

1 

Neubeschaffung  aus  den  lau- 

i 

fenden  Betriebseinnahmen . 

643 

636 

219 

5  169 

oder  durch  Umbau  gewonnen 

10 

3 

1 

2420 

Beschaffung  aua  auCcrordent- 

liehen  Mitteln  oderBaufonds 

304 

462 

69 

4266 

bei  Eintritt  der  Eisenberg- 

Crossener  Eisenbahn  in  die 

Betriebsgemeinschaft  .   .  . 

4 

4 

11 

bei  ftbernahme  der  vonPreas- 

sen  im  Jahm  1903  erwor- 

benen  Eisenbahnen: 

Marienburg  •  Mlawka  .   .  . 

28 

29 

9 

803 

Altdamm  -  Kolberg  .... 

15 

36 

10 

263 

Stargard  -  Custrin    .   .   .  . 

24 

29 

13 

561 

Kiel-Eckeraforde-Flensbnrg 

12 

4 

146 

Dorimund-Gronau-Enschede 

24 

37 

10 

3  881 

OetpreuCischc  Siidbahn  .  . 

58 

98 

17 

1983 

im  ganzen  .   .  . 

!  

1022 

1858 

362 

19483; 

au  8  ge  s  c  n  i  e  cien  sina  aagt?£<'n 

4  Oft 

•  HX3 

1  fvl 

1 U  .204, 

so  dafi  gegen  das  Vorjabr  eine 

Vermehrung  eingetreten  ist 

602 

790 

201 

9  219 

unter  Erhdhung  der  tortge- 

i 

scnrtebenen  nesenaiTun^rs- 

38  574  787 

21483  722 

2290922 

17906806 

=  75  266  236  M. 

Dazu  der  Bestand  am  31.  Marz 

18  720 

26  642 

6  773 

291017 

im  Werte  von    ....  M 

603081024 

•281  546  268 

49  294233 

794689  567 

ergibt  ftir  31.  Mara  1904  einen 

Gesamtbestand  von    .   .  . 

14  322 

26  332 

6974 

300  236 

im  Werte  von    ....  M 

636  655  811 

303  028991) 

51  585  155 

812  696  372 

\ 

i 

1803  866 

■ 

328  M. 
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Die  Beschaffungskosten  der  oben  nachgewiesenen 
neubeschafften  oder  umgebauten  Fahrzeuge  haben 

betragen   102  019  030 

davon  entfallen: 

auf  Anlcihen  fttr  ueue  Bahnen   2  952  704  „  , 

auf  den  auGerordentlichen  Efoit  und  den  auCer- 

etatsmftBigen  Dispositionsfonds   38  371096  n  , 

und  auf  den  ordentlichen  Etat   61  295  230  „  . 

Der  Buchwert  der  nusgeschiedenen  Fahrzeuge  be- 

trug   56  323  097  „  , 

so  daC  im  Jahre  1903  aus  den  laufenden  Betriebs- 

einnahmen   4  972  133  M 


raebr  fur  Beschaftung  usw.  von  Fahrzeugen  ausgegeben  sind,  als  der  Be- 
schaffungswert  der  ausgeschiedenen  Fahrzeuge  betragen  hat. 

LeistuDgen  des  Fuhrparks. 

Unter  Beriicksichtigung  des  Zeitpunktes  der  Inbetrieb- 
stellung  der  neu  hinzugekommenen  Fahrzeuge,  sowie  der  von 
Dritten  ttberwiesenen  und  der  an  Dritte  abgegebenen  Fahrzeuge  haben 
sich  im  Jahrcsdurchschnitt  im  Betrieb  bcfunden: 

14  030  Lokomotiven,  einschlietflich  Motorwagen, 
26  014  Personenwagen  mit    64  797  Achsen, 
6  874  Gepackwagen      „      15  690      „     ,  sowie 
303  660  Giitenvagen         „    617  385  ;  auCerdem 

1  463  Postwagen1)        „       4  346      „  . 

Die  Leistungen  der  oigenen  Lokomotiven  (einschl.  Motor- 
wagen)  auf  eigenen  und  fremden  Betriebsstrecken,  sowie  auf 
Neubaustrecken  ergaben: 

378  223  806  Nutzkm,  durehsehn.  auf  1  Lokomotive  26  958  Nutzkm, 
28  621  346  Leerfahrten  und 
187  521  560  Rangierkm, 

zus.  594  366  712  Lokomotivkm,  oder  42  364  Lokomotivkm  im  Durch- 
schnitt  auf  1  Lokomotive;  wfthrend  von  den  eigenen  und  fremden 
Lokomotiven  und  Motorwagen  auf  den  preuliisch-hessischen  Staatsbahn- 
strecken : 


l)  Die  Postwagen  sind  Kigentum  der  Reuhsposm-rwaltung. 
Archiv  fOr  Eiseubahnwesen.   19P5.  28 
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378  455  581  Nutzkm, 
28  605  654  Leerfahrtkm  und 
186  478  330  Rangierkm, 

zusamraen  593  539  565  Lokomotivkm    oder  17  991  Loko 
motivkm  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslilnge  gelcistet  wurden. 


An  Achskilometern  wurden  von  den  eigenen  Wagen  gefabren: 


von  den 
Personen- 
wagen 

von  den 
Gepack- 
wagen 

von  den 
Guter- 
wagen 

vou 
samtlichen 
eigenen 
Wagen 

auf  eigenen  Betriebsstreeken 

3  114  762968 

784  073  574 

8637  401268 

12  536  237  810 

„  fremden  „ 

141  271  999 

26  525  679 

1  712318  285 

1  880  115  963 

zusammen  . 

3256  034  967 

810  599253 

10  349  719  553 

i 

14  416  353  773 

auf  eine  Achse  entfallcn  da-  J 

! 

her  durchschuittlich  km 

50  250 

51663 

16  764 

20  658. 

Von  eigenen  und  fremden  Wagen  wurden  auf  den  preufiisch - 

hessischen  Staatsbahnstreeken  zu 

rtickgelcgt: 

Personen- 
wagen 

Gepack- 
wagen 

Gtiter- 
wagen 

im  ganzen 

A  c  h  6  k  i  1  o  m  i' t  e  r 

von  eigenen  Wagen  .... 

3  1 14  762  968 

784073  574 

i 

8  637  401  268  1 

12536  237  810 

„   fremden     „  .... 

181988202 

3931)3  950 

1  363  487  759 

1  584  869  911 

dazu: 

14  121  107  721 

„  Postwagen  

274  730  584 

im  ganzen  also 

3  296751  170 

823  467  524 

10000889027 

14  395  838  305 

d.  i.  auf  1  km  durchschnitt- 

licher Betriebslange.   .  . 

99  928 

24  960 

> 

30H  137 

i 

43l>  352. 

Die  Postwagen   haben   auf  1  km   durchschnittlicher  Betricbslnnge 
8  327  Achskm  zuriickgelcgt. 

Die  Leerfahrtcn  der  Giiterwagen  betrugen  3  048  269  086  Achskm  und 
die  der  Postwagen  916  868  Achskm. 

Bei  Verteilung  der  von  den  eigenen  und  fremden  Lokomotiven 
geleisteten  Zugkilometer.  sowie  der  von  den  eigenen  und  fremden 
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Wagen  zuruekgelegten  Achskilometer  auf  die  einzelnen  Zuggattungen 
entf alien: 


auf  die 

.Schiipll/iif  p 

Arbeits-  und  Material/.iige .... 

1  bei  einer  durch- 
gchnittlichen 
Zugstttrke  von 
Achsen 

Zugkiiometer 

.  .._ 

Wagcnachs- 
kilometer 

26               42  100 190 
21               124  337  012 
17                41650  039 
66  150003968 
36                 3  811962 

i  u/o  yio olo 
2604  586  463 

712  817  233 
9866  321  123 

138  196  971 

 r 

zusammen  .  . 

40               361903  156 

14  395  &38305. 

Einnahmen  und  Ausgaben  im  allgemeinen. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  des  Jahres  1003  bieten  folgendes  Bild: 


I. 

a)  Verkehrseinnahmen: 

aas  dem  Peraonen-  und  Gepftck- 

verkehr   

aus  dem  Gtiterverkehr  .  .   .  . 


Im 

einzelnen 


419  352  593 


Im 

g  a  n  z  e  n 


Auf  1  km 
|  durch- 
|  schnittl. 

Betriebs- 
liinge 


29,39 


27,59 


1007  042  150  70j 


13  032 
30670 


zusammen  a)  .  . 

b)  Sonstige  Einnahmen: 

fur  ttberlassung  von  Bahnan- 
lagen  und  fur  Leistungen  zu- 
gunsten  Dritter  

fiirUberlassung  von  Fahrzeugen 
Ertrage  aus  Verauflerungen  .  . 
verschiedene  Einnahmen  .   .  . 


zusammen  b) .  . 


Gesamteinnahme 


29  126  464  31,39 
15  724  805  16,94 

30  338  163  32,69 
17  609058  18,9  s 


lOO.oo 


1  V3\       74.1    93,*9     r:  J- 

f 


—  100,o« 


1,92 

883 

1,03 

477 

2,oo 

919 

1,10 

534 

6,11 

2813 

1519  788  233  100,oo 
28* 


46  066. 
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II.  Ausgaben. 

a)  PersOnlithe  Ausgaben: 

Besoldungen  (Gehalter)    .  .  . 

Wohnungsgeldzuschusse  fiir  die 
Beam  ten1)  

zur  Bezahlung  von  Hilfsarbei- 
tern,  zu  Lohnen  und  zu 
Stellenzulagen  usw  

Tagegelder,  Reise-  und  Umzugis- 
kosten,  nowitt  andere  Neben- 
beziige  

Aufierordentiiehe  Remuneratio- 
nen  und  Unterstiitzungen  . 

fiir  Wohlfahrtszwecke  .... 


zu sam men  a)  .  . 

auf  100  M  Betriebseinnahme  . 
„    1  000  Lokomotivnutzkm  .  . 
„    1 000  Wagenachgkm  aller  Art 
b)  Sachlic  he  Ausgaben: 

furUnterhaltung  und  ErgRnzung 
der  Inventarien,  sowie  fiir 
Beschafi'ung    der  Betriebs- 

matcrialien  

fiir  Unterlialtung,  Erneuerung 
und  ErgHnzung  der  baulichen 
Anlageu  


Im 

e  i  n  z  e  I  n  e  n 


Im 
g  a  n  z  e  n 


°/o 


Auf  1  km 
durch- 

echnittl. 

Betriebs- 
lknge 


192999  852 
23  889  885 

133  016  710 

35  848  763 

5079  118 
27  019650 


46,i» 

5,78 

31,*3 

M 
l,si 

6,*T 


21,85 


3,» 

0,5*5 
2.M 


5  850 
724 

4  032 

1087 

154 
819 


100,oo 


417  853  978    46,03     12  660 

27,4* 
1  104 


20,03 


117  678  947 


175  892  838 


24,01  .  — 


35,« 


Seite  .... 
zu  iibertragen 


293  571  785  B9.8» 


12,:* 


19,37 


3  567 


5  331 


32,:*      8  89?? 


417  853  978    46,os  12666 


')  Fiir  25  010  Dienstwohnungen,  die  an  etatamafiige  Beamte  vergeben  warm 
i8t  der  gesetzliche  WohnungsgeldzusckuG  von  8  797  584<tf  einbehalten  wordeu;  an 
Diatarc,  Hilfsbeamte  und  sonntige  Bedieustete  waren  1  423  Dienstwohnungen  gegen 
Miete  uberlassen. 
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j 

1 

A  u  f  1  km 

Im 

I  m 

durch' 

schnittL 

einzelnen 

g  a  n  z  e  n 

l?f»t  rif»l>s- 

lange 



% 

~~ —  

i,4(> 

M 

 .  

1 

zu  iibcrtragen  . 

417  853  978 

12666 

Ubertrag    .   .  . 

293  571  786 

59,89 

1 

32,33 

8  898 

fur    Unterhaltuiig ,  Krneuerung 

1 

1 

und  Erganzung  der  Fahr- 

zeuge  und  der  raaschinellen 

147036  909 

29,99 

16,15. 

4  457 

auf  1 000  Lokomotivnutzkm  .   .  . 

389 

1 

— 

„    1 000  Wagenachskm  aller  Art . 

10,80 



— 

fur    Benutzung    freinder  Bahn- 

anlagen  und  fur  Dientstleistun- 

gen  fremder  Beam  ten  .... 

1 2  728  bbO 

2,60 

1,40 

386 

fur  Benutzung  fremder  Fahrzeuge 

12311905 

2,51 

1.S6 

373 

verscliiedrno  Aii*wihpn 

24  654  570 

5,01 

2,70 

7X1 

zusammen  .   .  . 

100,oo 

490  203  838  53,9* 

14  858 

aui  100  Jt  rSetriebseinnabme    .  . 

32.J6 

- 

-    1  000  Lokomotivnutzkm  . 

z 



1295 

,    1  000  Wagenachskm  aiier  Art . 

— 

— 

34,05 

- 

Gc8amt:iimt?ah«  (a-4-h^ 

908057  816 

100,00 

auf  100,^  der  Gesamteinnahme  . 

59,75 

„    1 000  Lokomotivnutzkm  .  .  . 

_ 

_ 

2  399 

„    1  000  Wagenachskm  aller  Art . 

— 

— 

63,03 

_ 

III.  OberschuB. 

— 

611  730  417 

18542 

auf  100  <M  der  Gesamteinnahme  . 

 • 

40,85 

_ 

das  verwendete  durchschnittliche 

Anlagekapital  (8 692 016 016 M\  i 

1 

wurde  demnach  verzinst  mit  %  , 

7,ia  o/o 

i 

— 

i 

und  bei  Ausscheidung  dea  durch-  i 

schnittlichen  Anlagekapitals  fiir 

i 

die  Bahnen  ohne  offcntlichen 

Verkehr  (11906892  Ji)  mil  % 

7,u  % 
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Der  hessische  Anteil  an  dem 
UberschuB  betrug  

er  ergabsonach  eineVerziusung  des 
durchschnittlichen  hessischen 
Anlagekapitals  (292652298  M) 
mit  «/0 

Der  Antcil  Badens  an  den  Be- 
triebseinnahnien  und  -ausgaben 
fiir  die  auf  badischem  Gebiete 
belegencn  Strecken  der  Main- 
Neckarbahn  (38,78  km)  berech- 
net  aich: 

fur  die  Einnabmen  auf .   .  . 

„     „  Ausgaben      „  .   .  . 


Im 

einzelnen 


T 


'  Auf 1  km 


tit 


i   2  744  798 
1737  980 


sodafl  der  Betriebsuberschufl  be- 

tragt  

Das    badische  durchsclinittliche 
Anlagekapital  (8  839  740  Ji)  ist 


sonach  verzinst  mit 


°/o 


Im 

g  a  n  z  e  n 


durch- 
acbnittl. 
Betriebs- 

lan*e 


-  1006818 


n,»«/o 


12980013      -      11  18* 


4,44% 


70  778 
44  816 


Einoahmen  im  einzelnen. 
A.   Verkehrseinnahmen  und  Verkehrsumfang. 
I.  Personen-  und  Gepackverkehr. 

a)  Gesamt verkclir. 

Von  insgesamt  001  302  003  beforderten  Personen  wurden  im  ganzen 
10  14.")  378  287  Pcrsonenkilometer  gefahren  und  dafiir  419  352  593  Jl  aus 
dem  Personen-  und  Gepackverkehr  eingenonimen,  d.  s.  34  94(5  049  m  im 
Durchschnitt  fur  1  Monat,  1  145  772  «K  durciiselmittlicli  fiir  einen  Tag. 
13  032.*  fiir  1  km  durehsehnittlidier  Bctriebslangc  und  1  018  <«  fur 
10  000  Achskm  der  Personen-  und  Gcpitckwagcn. 
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Von  dieseii  Gcsamteinnahmen  entfallen: 

396  724  229 M  oder  94,61  %  auf  die  Personcnbefttrderung  des  Offent 

lichen  Verkehrs, 
7  934  316  „     „      1  ,R«  „    „    „  Militarbeftfrderting, 
11  174  94(5,,     „     2,66  „    „    „  Bef&rderung  von  Gepack, 

471  621  „     „     0,11  „    „    „  „  „     Ilundcn  und 

3  047  481  „     „     0,73  „    „  Nebenertrage, 

zus.  419  352  593 od.  100,00%,  nnd  zwnr  361  281  829  J*  oder  86,15% 
auf  don  innercn  Verkehr  der  vereinigten  preuJJischen  und  hessischen 
Staatseisenbahnen  und  58  070  764  ^6  oder  13,85%  auf  den  Verkehr  mit 
fremden  Bahnen  und  den  Durchgangsverkehr. 


b)  Personenbeftfrderung  im  ganzen. 


1 

i 

die 
durch- 

die  Einnahmc*) 

Es  betrug 

die  Anzahl 

der 
beforderten 
Peraonen 

l) 

die  Anzahl 

der 
gefahrenen 
Peraonen- 

km 

schnitt* 
liche 
Weg- 
atrecke 

fur 
1  Person 
km 

im 
ganzen 

iM 

% 

fur 
1 

Per- 
aon 

M 

fur 

1 

Per- 

80- 

neu- 
km 

A 

in  der  T.  Klaaae 

2300212 

231  947  718 

- 

100,84 

16  550354 

4,17 

4,o» 

7,so 

7,14 

-   »  II  * 

65  010  753 

2  007  872041 

30.89 

87  161  454 

21,  »7 

21,w 

1,34 

4,34 

»     r»  HI-  y 

286  474  504 

5  848090435 

20, »» 

155  350  365 

■ 

39,16  38,i» 

0,54 

2,« 

„     -IV.  „ 

299568  812 

7  267  586294 

24.5/6 

137  662  056 

34,:o 

34,ov 

0,16 

1,*9 

Personenbefor- 
derung  dea 
offentlicheu 
Verkehrs 

652  354  281 

15  355  496  488 

23,:.4 

396  724  229 

100,oo 

i 

I  1 

t  1 

98,04  0,6i  2,is 

MilitUr .   .   .  . 

8  947  722 

789  881  799 

88,2* 

7  984  316 

1,W»  0,«9 

l.OU 

zusammen  .  . 

661302003 

16  145  378287 

24,11 

404  668  545  - 

1 

2,M. 

1)  Die  Anzahl  der  beforderten  Peraonen  entspricht  der  Anzahl  der  verkauften 
Fahrkarten,  wobei  die  auagegebenen  RUckfahrkarten  doppelt  und  fur  die  Zeit- 
kanen  taglich  eine  Hin-  und  Ruckfahrt,  alao  taglich  zwei  Peraonen,  gerechnet 
woiden  sind.   Vgl.  audi  Anmerkung  2  auf  428. 

2)  Mit  dem  Erliia  fur  Schlaf-  und  Platzkaiten. 
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Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslftnge  fdr  den  Personenverkehr 
betrug  die  Einnahme  12  575  J*  und  auf  10000  Achskm  der  Personen- 
wagen  1  227  M. 

Hirer  Entstehung  naeh  entfielen  von  den  obigen  Ergebnissen  auf: 


li 


einfache  Fahr- 
karten  .   .  . 

Militarbefdrde- 
rung  .... 


Anzahl        Anzahl  durch_ 
der  der  8Chnitt 

beforderten  gefahrenen  liche 
Personen  Pcrsonen-  We« 
(Fahrten)      kilometer  9treckt* 

km 


301  230  386     8  024  484  764  ^  26,61 
8  947  722       789  881  799  88,2* 


Einnahme 


far 


iiberhaupt 


I 


zusammen  ein- 
fache Fahrten     310  178  108     8  614  366  563 


Riickfahrverkehr 

zusammenge- 
stellte  Fahr- 
scheinhefte 


360  690  289     7  014  384  603 


433  606 


zusammen  Fahr- 
ten zu  ermaCig- 
ten  Preisen  . 

Schlafwagenver- 
kehr  .... 

Platzkarten  fur 
Durchgangs- 
ziige  .... 


316  627  221 


351  123  895  ,  7  331  011724 


zusammen  wie 
oben  .... 


( 172  049  J 


(3  122  073) 


_ 


661302003 


16  145  378  287 


28,43 

20,00 
730,a» 


20,-»s 


24,ii 


1    ,  Per 
per.  sonen- 

son  ki,°" 
meter 


>) 

196  007  195    48,44      0.65  2,u 


7  934  316 


1,%       0,^  !,'> 


>) 

203  941  611  50,w  0,66  ,  2^1 
>) 

182  519  337  45,io  0,si  2,6> 


13  336  896  !    3,3©    30,76  4,ii 

! 


195  856  233    48,10      0,56  2,67 


0,33     7,»;  — 


3  575  403      Oyw  l,is 


404  668  546    100,oo     0,61  2,m. 

\  ! 


Der  Verkehr  auf  einfache  Fahrkarten  —  ohne  Militar  —  ergibt 
fiir  die  einzelnen  Wagenklassen  das  folgende  liild: 


0  Ohm'  die  Erlose  fiir  Suhlaf-  und  Platzkarten. 
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Es  betrug  in  der 

im  ganzen 

I. 

II. 

III. 

IV. 

Klasse 

die  Anzahl  der  bctor- 

derten  Personen  . 

OO-  un.» 

Ill  R't7  ftQA 

00  004  IJlU 

iQR  oo^  ana 
i:tf)  .jzo 

301230386 

in        Hpr  ripRflintnPr- 

snneuzahl  der  be- 

i 
i 

treft'end.  Klasse  % 

16,61 

25,44 

30,96 

65,40 

46,17 

Hip    AtitaHI    Haf  irn. 

fahrenen  Pcrsonen- 

1 

kilometer  .... 

66  191  113 

389  699280 

l  341563  438 

6  227  030  933 

8024484  764 

in  %  der  Gesamt- 

leistung  in  der  be- 

treffend.  Klasse  u/o 

28,51 

19,41 

22,94 

85,68 

52,26 

die  durchschnittliche 

i 

Wegstrecke  .  km 

173,24 

23,56 

15,is 

31,7R 

26r6i 

die  Einnahme:*) 

uberhaupt    .  .  t# 

5946659 

20  560226 

41334  040 

128  167  270 

196007  195 

% 

3,03 

10,49 

21,<w 

65,39 

100,00 

in  %  der  Gesanit- 

PinnitiTiw*    /for  Itn- 
Cl  Ll  11  it  11 1 1 1 1       ucr  Uv 

treffend.  Klasse  % 

35,93 

23,5J 

26,61 

93,io 

49,4i 

fiir  1  Person  .   .  M 

15,56 

1,* 

0,47 

0,65 

0,6.. 

fur  1  Personenkm  Jl 

8,9* 

5,21 

3,08 

2,06 

2,44. 

Im  Ruckfahrverkehr  betrug: 

die  Anzahl  der  ver- 

kauften  Karten .  . 
die  Anzahl  der  be- 

forderten  Personen 

(Fahrten)  .... 

in  %  der  Gesamtper- 

sonenzah)  der  be- 

treffend.  Klasse  % 
die  Anzahl  der  ge- 

fahrenen  Personen- 

kilometer  .... 


593  194 


1  890  138 


1 1  195  991      53  525  241      12  719  422 


82,17 


139  484  801 


48  268  472    196  888  673    103  643  000 


74,r. 


1465639026 


68,y7 


4  368  706  315 


34,6o 


1040  555  361 


78  033  848 


350690  289 


53,76 


7  014  384  503 


»)  Ohne  die  Erliise  fiir  Sehlaf-  und  Platzkurten. 
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Es  betrug  in  der 

I 

IT 

IX. 

III 

IV 

im  ganzen 

K  1  a 

s  s  e 

60,t3 

72,99 

74,70 

14,3a 

-  *  ■  -  --■»-- 
45,6-s 

73.au 

30,36 

22,19 

10,04 

20,oo 

8062  434 

4.41 

56  481  334 

108  490  732 

59,44 

9  494  786 

5,20 

182  519  337 
100,00 

48,6:. 
4,36 
5,77 

64,-* 

M7 

69,«4 

0,55 
2,4* 

6,90 
0,09 
0,91 

46,01 

0,53 

2;6o. 

in  %  der  Gesamt- 
leistung  in  derbe- 
trcffend.  Klassc  % 

die  durchschnittliche 
Wegstrecke  km 

die  Einnahme:1) 
uberhaupt    .  .  M 

% 

in  %  der  Gesanit- 
einnahme  der  be- 
treffend.  Klasse  % 

fur  1  Person  .   .  M  . 


Nach  der  Gattung  der  Ruckfahrkarten  entfallen  von: 


der  Anzahl 

den 

den 

der 
Einnahme 

der 
verkauften 
RUckfahr- 

znruck- 
gelegten 

gcfahrenen 
Personen- 

karten 

Fahrten 

km 

auf 

gewohnliche  Ruckfahr- 

| 

58  488  409 

116976  818 

4  520  664  592 

156  601  297 

Arbeiter-Riickfahrkarten  . 

4  656  850 

9  313  700 

227  839  700 

2332  700 

Arbeiter  -  Wochenkarten*) 

8  062  572 

94  320  306     812  715  661 

7  162  020 

- 

Sonderzugkarten  .... 
Sonntagskartcn  .... 

325  109 

650  218 

43  826  790 

1  025  601 

4  032  741 
1  765  586 

9  265  482 

170  957  382 

3  678  517 

112  755  026 

1  171  443  891 

10  995  124 

102  581 

7  399  739 

66  936  487 

724  012 

iiu  ganzen 


78  033  848  1  350  690  289    7  014  384  503     182  519  337. 


y)  Ohne  die  Erlose  fur  Schlaf-  und  Platzkart<in. 

-)  Arbeiterwoehenkarteu  werden  unterschieden  nach  solchen  zur  taglich  eia- 
maligen  Fahrt  und  solrhen  zur  tilglich  einnialigeu  Hin-  und  Riickfahrt.  Wochen- 
karteu  zur  tilglich  einmaligen  Fahrt  siiul  obeu  403  593  mit  2  421558  Fahrten, 
16  006427  Persouenkm  und  mit  145  217  J(  Kinnahme  mitenthalten. 
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Die  Anzahl  der  zur  Ausgabe  gelangten  zusammengestellten 
Fahrscheinhefte  hat  im  Jahre  1903  255  858  betragen. 


Nach  der  Streckenlfinge,  fUr  die  sie 
gelOst  wurden,  kommen 

StUck 

A  t 

% 

auf  Entfernungen: 

u :„     cftft  Um 

OOO 

ft  Ol 

Of\A  £t  r  r. 
O  t  a 

2  001    „   3000  „  

36  737 

14,36 

ttber  3  000  „  

13910 

5,43 

zQsaramen 

255  858 

100,00, 

2  756 

1,0R 

Fahrscheinhefte  fur  Kinder. 

Von  den  fiir  die  preuBisch-hessischen  Staatsbahnstrecken  von  den 
eigenen  sowie  den  Ausgabestellen  fremder  Eisenbahnverwaltungen  ab- 
gesetzten  Streckenabschnitten,  den  im  Verkohr  auf  zusammengestellte 
Fahrscheinhefte  beforderten  Personen,  den  gefahrenen  Personenkilometern 
und  den  erzielten  Einnahmen  entfallen: 


Anzahl  der  Streckenabschnitte : 
von  den  eigenen  Ausgabestellen 
„  fremden 

L 

auf  die 

—  n. 

III. 

im 

ganzen 

1  909  39<i 
1  196  200 

Klasse 

74009 
95  583 

745  094 
580985 

i 

1090  287 
519632 

I 

im  gauzen  .   .  . 

169  592 

1  326  079 

1  609  919 

3  105  590 

Anzahl  der  beforderten  Personen 

'28  005 

204  386 

201  215 

433  606 

in  %  der  Gesamtpersonenzahl 

der  betreffenden  Klasse  .  % 

1,82 

0,31 

0,07 

0,07 

Anzahl  dergefahrenenPersonenkm 

26  271804 

152  533  735 

137  821  682 

316  627  221 

in  %  der  Gesamtlcistung  in  der 

betreffenden  Klasse  .   .   .  % 

11,33 

7,60 

2,36 

2,c* 

durchschnittl.  Wegstrecke  kin 

938,11 

746,30 

684  m 

730,sa 

Einnahme: 

1659  956 

7  148  358 

4  528  582 

13  336  896 

% 

12,45  53,60 

33,v'< 

lOO.oc 

in  %  der  Gesamteinnahme 

1 

der  betreffenden  Klasse  r 

10,03 

8,ao 

2,5U 

3,36 

6U,w 

34,y; 

22,51 

30,76 

fur  1  Personenkm  .   .   .   .  ,\ 

0,,2 

4,6» 

3,» 

4,21. 

'I 

.1 
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Die  Einnahme  aus  deni  Schlafwagenverkehr  bezifferte  sich  im 
Jahre  1903  auf  1  285  398««;  die  Schlafwagen  sind  im  ganzen  von  172  049 
Reisenden  benutzt  worden:  von  74  737  Reisendeu  I.  und  97  312  Reisenden 
II.  Wagenklasse  mit  566  740  und  718  658  M  Einnahme.  Am  Ende  des 
Berichtsjahres  sind  23  Schlafwagenkurse  mit  101  Schlafwagen  staatsseitig 
betrieben  worden;  auf  8  weiteren  Kurscn  ist  der  Betrieb  der  intematio- 
nalen  Schlafwagengesellschaft  ubertragen. 

Die  Einnahmen  aus  dem  Verkauf  der  Platzkarten  zu  den 
D-ZUgcn  haben  325  514  M  bei  der  I.  Klasse,  2  252  878  bei  der 
II.  Klasse  und  997  Oil  M  bei  der  III.  Wagenklasse,  zusammen  3  575  403,16 
bctragen;  im  ganzen  wurden  3  122  073  Stuck  dicser  Karten  abgesetzt: 
206  033  Stuck  I.,  1  528  662  StUck  II.  und  1  387  378  StUck  III.  Wagen- 
klasse. 

Speise-  oder  BUfettwagen,  mit  deren  EinfUhrung  seit  dem  Jahre 
1892  vorgegangen  ist,  liefen  Ende  Marz  1904  bereits  auf  44  Linien  regel- 
miiCig,  und  zwar  67  Speiscwagen  und  15  Bttfettwagen.  Zum  grOCeren 
Teil  sind  diese  Wagen  Eigentum  der  Pachter  des  Speisewagenbetriebes; 
im  Berichtsjahr  waren  im  Betrieb  6  bahneigene  und  61  fremde  Speisc- 
wagen, sowie  15  bahneigene  BUfettwagen,  zusammen  82  dem  Wirtschafts- 
betrieb  dienende  Wagen.  Aus  der  Verpachtung  des  Wirtschaftsbetriebes 
sind  mnd  156  600      eingenommen  worden. 

c )  G  e  p  a  c  k  b  e  f  o  r  d  e  r  u  n  g. 

Das  zur  Befordcrung  gelangte  Gepftck,  mit  Einsehluti  des  ohne 
Losung  von  Fahrkarten  aufgegebenen,  betrug  522  531  t  mit  einer 
Leistung  von  42  392  990  tkm.  Die  dafUr  erzielte  Einnahme  ergab 
1 1  174  946  M  oder  2,CU  %  der  Gesamteinnahme  aus  dem  Personen-  und 
Gepftckverkchr;  das  sind  347  M  auf  1  km  durehschnittlicher  Betriebs- 
lange  fUr  den  Personenvcrkehr  und  136  auf  10  (XX)  Aehskm  der 
Gepftck  wagen. 

d)  Beforderung  von  Hunden. 

Die  BefOrderung  von  llunden  auf  Hundekarten  'und  Gepackscheine 
stellte  bei  1  056  384  Stttek  eine  Transportmenge  von   10  564  t  mit  einer 
Leistung  von  307  2(59  tkm  dar  und  ergab  eine  Einnahme  von  471  621 
oder  0,11%  der  Gesamteinnahme  aus  dem  Personen-  und  Gepackverkehr 
oder  15  Ji  auf  1  km  durehschnittlicher  Betriebslange. 
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e)  Nebenertrftge. 

Die  Einnahmen  an  Nebcnertriigen  des  Personen-  uud  Gepiickver- 
kehrs,  wie  Lagergelder,  Strafgelder  usw.  betrugen  3  047  481  t«,  darin  die 
Einnahmen  fur  Bahnsteigkarten  mit  2  286  418<*. 

II.  Outer-  und  Tierverkehr. 

a)  Gesamtvcrkehr. 


Eg  b  e  t  r  u  g 

im  ganzen  gegen  Frachtberechnung 

aufierdem  ohne  Frachtberechnung 
(frachtfreie  Dien8t#titer)    .   .  . 

die  Anzalil 

der 
beftfrderten 
Tonnen 

r 

t 

die  Anzahl 

der 
gefahrenen 
Tonnenktn 

tkm 

243  270052 
15521350 

27  430  132  048 
1  927  475  734 

im  Durchschnitt: 

.   1  Tag  

258  791  402 

1 

29  357  GOT  782 

aus  dem 
Guter-  und 
Tierverkehr 

J( 

1007  642  150 


83  970  179 
2  760  663. 


Diese  Gesamteinnahmen  von  1  007  642  150  M  ergcben  30  670  M  auf 
1  km  durchschnittlicher  Betriebslauge  fur  den  Giiterverkehr  und  1  008  .  if 
auf  je  10  000  Achskra  der  Guterwagen;  es  entfallen: 

946  823  475  <tf  oder    93,%  %  auf    die    GuterbefOrderung  des 

(Wfentlichen     Verkehrs  (Eilgut, 
Frachtgut,  Leichen), 
auf  den  Tierverkehr, 
Postgut, 
Militargut. 

fraehtpflichtiges  Dienstgut  und 
Nebencrtriige. 


28  666  417  „ 

1  250  864  „ 

2  875  458  „ 

3  949  284  „ 
24  076  652  „ 


2,94  „ 

0,12  „ 

0,23  „ 

0,39  „ 

2,41  „ 


n 


zus.  1  007  642  150  M  oder  tOO.oo°/0. 


Auf  den  inneren  Verkehr  der  vereinigten  preuGischen  und  hessi- 
schen  Staatseisenbahnen  entfielen  687  793  491  ,K  oder  68,26%,  und  auf  den 
Verkehr  mit  freraden  Bahnen  und  den  Durchgangsverkehr  319  848  659 -tf 
Oder  31,74%. 
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b)  GttterbcfOrderung  des  Offentlichcn  Verkehrs.1) 


Es  wurden  befiirdert 

durch-  | 
schaitt-  ; 

Die  Einnahme  betrug 

Tonnen 

Tonnenkm 

liche 
Weg- 
strecke 

1 

iur 

%  It 

Iur 
Itkm 

km 

|l  .If 

1 

1.  Naoh  dem  einheltlichen  Nor- 

—    —  — , 

 -- 



1 

maltarif. 

J 

a)  Eil-  und  Exprefigut  .  .  . 

1990628 

235  918907 

118,51 

37  893117 

4,00  19,oi 

i 

16,- 

Yi\  Frnchf irtit' 

i 

UlUV/l^gUt   UCt   'i  1  1  fol^  HI Gill vll 

| 

OlUl  li-iA « I  Mnsbc      •     •  • 

|     o  Avz  oo  I 

917  595  ooo 

lUz  i\i  Joy 

10,jf  l.>,99 

11.. 

V\  *j  c  f  i  tii  nri  rt»      ♦  V  i  r*  L'  f  fi  i  f  o     r  or 

r>cM  mi  in  ic  1 1 1  iil  Ky  u  ier  utir 

1 

1 

:l 

S ill  t  :\ r  i  t  k  1  ;i  *iHf* 

2  423  946 

316  204  189 

i  'in  in 

28412617 

3,00  11,72 

fy>i 

Frachtgut    in   Wageula-  ; 

1 

•I 

dungen: 

1 

.1 

1  _         XT  1                       a  - 

der  Klasse  A  1  ... 

1  807  544 

278  118  654 
676  837  083 

148,9S 

20849616 

2,S0  11,16 

7,:.i 

D        »      B  .   .   .  . 

3  991  486 

169,57 

44  163  714 

4,66    1 1 ,06 

6^. 

„   Spezialtarifkl.  A 2. 

3  969  172 

446  672660 

112,54 

25  350  377 

%6*  0,41 

I- 

10  192257 

1046132  802 

102,64 

54  516  187 

5,76  5,35 

V' 

II  \ 

(imLadg.  von  10000  kg)/ 

6  179  865 

| 

uvn  uuv  *_tv/«j 

130,15 

32  923  161 

3,40  5,33 

„   Spezialtarifkl.  II  .\ 
(ImLadg.  von  5000  kg)/ 

3  781  569 

364  973  721 

96,51 

15200  932 

1,61     4, it-.' 

4,16 

n   Spezialtarifkl.  Ill  . 

'  50  135  294 

4  224  710  168 

84.37 

127  165  361 

13,43  2,51 

3.'5I 

zusnmmen  I.  b)  Frachtgut  . 

88933  614 

C\  S\T  A  OQ!)  1  lit 

9074  383  116 

i 

102,01      450  794  204    47,61  5,or 

4,r 

zu8ammen  I   .     90  924  142 

9  310  302  023 

i 

102,w 

488  687  3-21 

51,61  5,37 

11.  Nach  Ausnahmetarifen. 

Eilgut,  ExpreGgut,  Stiickgut. 

1 

1 

und  Wagenladungen  von 

1 

5—10  t  ausKchlietilieh   .  . 

400  679 

134  833  616 

i    33 1 ,5.'> 

7  603  472 

0,90  18,70 

Wagenladungen  von  10 1  und 

1 

1  141  469  683 

17  251  536  951 

1  121,45 

450  532682 

47,55 

2,51 

zusammen  II  . 

141  870  262 

17  386  370  567 

122,55 

458  136154 

48,:.* 

im  gnnzen  .   .  . 

232  800  404 

26  696  672  590 

114,6* 

946  823  475  100,oo  4/7 

i                     ii  k 

1  . 

!)  Eilgut  und  ExpreCgut,  Stiickgut  und  gcwohnlichos  Fraehtgut,  mit  den  Fnhrzcugen 
aller  Art,  jedoch  ohne  Postgut,  lebende  Tiere.  Militftrgut,  und  frnchtpflichtigea  Dieustgut. 
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Auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslflnge  far  den  Gtttervcrkchr 
entfallcn  7  086  t,  812  583  tkm  und  28  819  M. 


c)  Kohlen verkehr. 


An  Kohlen  (einscbl.  Koks  und  Briketts) 
wurdeu  befiirdert 

Tonnen 

  — — —  ■ 

Tonnenkm 

-  —  — 

Einnahine 

t<)  gewohnliches  Frachtgut: 

1 

Steinkohlen  und  Koks  1 

|  85086481 

10038218  136 

252810  431 

Braunkohleu,  Koks  und  Briketts  .  . 

1 

15  275  146 

9w  t?yy  240 

28857  984 

zusammen  a)  Frachtgut  gegen  Fracht- 

1 

101  261  627 

11037  516  376 

281  668  415 

in  %  der  Gesamtgiiterbeforderung  des 

bffentlichen  Verkehrs    .  .   .  .% 

43,so 

41,34 

29,75 

?)  frachtfreies  Dienstgut  .... 

6  741  385 

1464295  335 

(in  %  der  Gesamttransportmenge)  % 

108003012 

41,73 

12601  811711 

42,5s 

d)    Tiervcrkehr,  auch  Pferde  und  Luxuspferde   (ohne  Hunde 
auf  Hundekartcn  und  Gepackscheine). 


Es  warden 

befordert 

Die  Einnahine  betrug 

1 

Tonnen  ' 

Tonnenkm 

insgesamt 

fur  1  t 

fiir  1  tkm 

2117  653 

380  707  969 

28666  417 

13,16 

7,53. 

Jede  Tonne  ist  durchschnittlich  174,82  km  befiirdert  worden. 

Im  ttbrigen  waren  an  den  Ergebnissen  des  GQterverkehrs  beteiligt: 


e)  das  Postgut1) 

mit  96  525  t  oder  0,04%,  17  444  812  tkm  Oder  0,06%  und  1  250  864  JC 
Oder  0,12  %, 


*)  Das  sind  die  ubcr  10  kg  schweren  Postgiiter,  bezuglich  weleher  alloin 
bestimmte  wiederkehrende  Aufzeichnungen  auf  Grund  des  Eisenbahnpostgesetzes 
gcmaciit  werden. 
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f)  das  Militftrgut 

mit  272  434  t  oder  0,11%,  41  723  480  tkm  oder  0,15%  und  2  875  458  jf 
oder  0,28% 

g)  das  frachtpflichtige  Dienstgut 

mit  7  923  036  t  oder  3,20%,  293  583  197  tkm  oder  1,07%  und  3  949  284  .« 
oder  0,39  %  und 

h)  die  Xebenertrage  des  Gtiterverkehrs 
mit  24  076  652  M  oder  2,41  %. 

B.   Die  sonstigen  Einnahmen, 

die  im  ganzen  92  793  490  M  oder  6,11%  der  Gesamteinnahme  und 
2  813  M  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange  betragen  haben,  ent- 
fallen  im  wesentlichen  .  auf  die  Vergtitung  fttr  verpachtetc  Strecken 
(2  238  510  J(),  Mitbenutzung  von  Bahnhofen  usw.  (6  662  719  «..»),  Leistungen 
fiir  die  Postverwaltung  (6  249  943  ta),  Miete  und  Lcihgeld  fttr  Wagen 
(15  694  078  M),  auf  den  Erlos  fur  in  den  Werkstfltten  fttr  Rechnung  Dritter 
ausgeftthrte  Arbeiten  (3  167  989  <<0,  fttr  alte  Materialien  usw.  (21  192  430  ■»/). 
fttr  sonstige,  an  Dritte  abgegebene  Materialien  (8  560  075  .•<*),  auf  Pacht, 
Miete  und  Xutzungen  aus  Gebiluden  und  Grundstttckcn  (13  151  489  J(  > 
u.  a.  m. 

Ausgaben  im  einzelnen. 
A.   Personliche  Ausgaben. 

Diese  crforderten  im  ganzen  417  853  978  J(  oder  46,02%,  der  Gesamt- 
ausgabe,  12  666  <H  auf  1  km  durchschnittliclier  Betriebslange,  27,49  J( 
auf  100  M  Betriebseinnahme,  1  104  tU  auf  je  1  0(H)  Lokomotivnutzkm  und 
29,03  t«  auf  je  1  000  "Wagenachskm  aller  Art. 

Hierin  sind  nicht  enthalten  die  bei  den  siichliclien  Ausgaben  ver- 
reehneten  und  nach  dcm  Normal buehungsformular  auch  dorthin  gehflrigen 
Lfthne  der  Bahnunterhaltungs-  und  der  Werkstattenarbeiter.  Werden  diese 
Ausgaben  mit  45  408  083  -f  56  809  530  <K  obigen  417  853  978  <  *•  noeh 
zugezilhlt,  so  ergibt  sieh  cine  Gesamtausgabe  fQr  das  Personal  von 
520  071  597  odor  57,27%  der  samtlichcn  Betriebsausgaben;  sie  be- 
tragen fttr  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange  15  764  M,  34,22%  der 
gesamtcn  Betriebseinnahme.  1  374  Jl  fttr  je  1  000  Lokomotivnutzkm  und 
36,13..*  fttr  je  1000  Wagenachskm  aller  Art. 

Die  Gesamtzahl  der  in  samtlichen  Dienstzweigen  —  auch  beim  Xeu- 
bau  —  bcschaftigt  gewcsenen  Beamten,  technisehon  Gehilfen.  nicht- 
technischen  Gehilfen,  Hilfskrflftc  im  untcren  Dienst  und  Ar- 
beiter  ergibt  die  nachfolgende  Zusammenstellung: 
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Es  wurden  bearhaftigt 


etats- 


Beam  te 

aufler- 
etats- 
mkflig  1 


Arbeiter 


zu- 
sammen 


zu- 
sammen 


davon 
weib- 
liche 
Per- 
sonen 


hohere  Beamte l)  .... 

1  052 

320  1 

1  378 

1  378 

ni  it  tie  re     „     l)  .   .   .  . 

4d  Vol 

5  559 

49340 

49  340 

tiniere        „         .    .    .  . 

Ml  r„(i»; 
00  ii\m 

&  7o4 

89  350 

zusamtnen  Beamte 

131  429 

8  639 

140068 

140068 

842 

in  %  der  (ieeamtzahl  . 

93,*3 

6,17 

100,io 

21,::. 

TeehnUche  Gebilfen    .  . 



1507 

1507 

1  ~~ 

1507 

. 

in  %  der  Gesamtzahl  . 

— 

1 

0,76 



Nichttechnisehe  Gehilfe.u 

i 

und  Hilfskrftfte  im 

i 

1 

unteren  Dienst     .  . 

1 

1 

55  484 

55  484 

1 

55  484 

3  005 

in  %  der  Gesamtzahl  . 

— 

_ 

28,16 

78,« 

zusamtnen  Beamte,  tech- 

■ 

niscbe  untl  nicht  tech- 

1 

nisehe  Gehilfen  und 

1  1. 

u 

Hilfskrafte  im  unte- 

ren Di«*n»t  .... 

131  429 

65  630 

197  059 

! 

197  059 

H  907 

in  %  der  Gesamtzahl  . 

66,70 

33,so 

100,ou 

: 

Betriebsarbeiter1)    .   .  . 

60  644 

G0  644 

1  .vu 

1  (TIM 

BahnunterhaltungH- 

arbeiter2)   — 

- 

65  262 

05  262 

Werkstttttenarbeiter    .  . 

50  586 

50  586 

4 

im  gan/.en  .   .  . 

131  429 

65  630 

197  059 

!  176  492 

,  373551 

6  214 

in  %  der  Gesamtzahl  . 

35,u 

1 7,'>7 

52,;:. 

47,as 

100,no 

l,6t. 

auf  1  km  dnrchschnitt- 

lichcr  Betriebslftnge  . 

I  _ 

1 

1   

1 

'll,S2 

0,11- 

auf  10000  Lokomotivnutz- 

kilometer  

9,8; 

0,t<; 

auf  100000  Wagunachskm 

i 

1 

1 

2,* 

:  0,o.. 

')  Nicht  gerechnet  siud  die  248  Reirierungsbaufulirer,  180  Zivilsupernume- 
rare  und  83l»  Gepftcktrager.  die  keine  Vergiitung  aus  der  Stantskasse  ctiipfangen 
haben. 

*)  Aulierdem  waren  beim  Bau  neuer  Bahnstrecken  und  bei  den  autier- 
ordentlich  vorgesehenen  Er»anzungs-  und  Erweiterungsbaiiten  auf  den  im  Bctrieb 
befindlichen  Strecken  6  623  Arbeiter  beschaftigt. 
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Die  etatsmaGigen  Beamten  erforderten  einen  Kostenaufwand  von 
192  999  852**  an  Gehaltern  und 
23  889  885  „    „  Wohnungsgeldznschussen, *) 

ira  ganzen  216  889  737 

Unter  den  Arbeitern  sind  62  724  Streckenarbeiter  enthalten,  an  die 
im  ganzen  43  635  044  tM2)  an  Lohnen  gezahlt  warden.  Die  Kopfzahl 
dieser  Arbeiter  betriigt  bei  Zurtickftihrung  auf  1  km  der  nnterhaltenen 
Strecken  1,»9;  auf  1  km  zu  unterhaltender  Gleise  0,96. 

Die  Vergtitung  an  die  HilfBarbeiter,  die  Lflhnc,  Stellen- 
zulagen  usw.  betrugen  133  016  710  M,  Tagegelder,  Reise-  und  Um- 
zugskosten,  sowie  die  anderen  Nebenbezttge  dcr  Henraten  35  848  763,*,, 
darunter  die  Fahr-,  Stunden-  und  Nachtgelder  des  Lokomotiv-  und  Wagen- 
personals  mit  23  300028  M,  die  auBerordentlichen  Vergtttungen 
und  Unterstutzungen  an  Beamte,  Arbeiter  und  deren  Hinterbliebene, 
sowie  an  ausgeschiedene  Beamte  und  deren  Hinterbliebene  5  079  118  M 
und  endlich  die  Aufwendungen  fttr  Wohlfahrtszwecke  27  019  650  c*. 

Die  letzteren  Angaben  (fur  Wohlfahrtszwecke)3)  setzten  sich  ira  cin- 
zelnen  wieder  zusammen  aus: 

Kosten  fttr  den  bahnarztlichen  Dienst  sowie  fttr  sonstige 
ftrztliche  Untersuchung  und  Behandlung  von  Beamten 

und  Arbeitern,  einschliefilich  der  Heilmittel    .    .    .    .  1  203  117 
statutmilBigen  Pcnsionen  usw.  an  Beamte  und  deren 

Hinterbliebene   13  953  823  „ 

anderen  Pcnsionsbezttgen   158  523  „ 

ZuBcbussen  zu  Krankenkassen   2  331  501  „ 

„          „  Arbeiterpensionskassen   4  035  483  „ 

Zahlungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze    .  5  097  818  „ 

n          „       „     des  Unfallfttrsorgegesetzes  ...  214  384  „ 

Seite    .    .  26  994  649  <« 


')  26010  etatamJlBige  Beamte  hatten  gegen  Eiubehaltung  cines  Wohnungs- 
gtddzuschuBsea  von  3  797  58*  c4i  Dienstwohnungen  inne.  Vgl.  den  Abschniit 
Dieust-  und  Mietwohnungen  auf  S.  437  f.  dieses  Berichts. 

2)  Die  Kosten  der  durch  Unternehiner  ausgefuhrten  Bahnunterhaltungs- 
arbeiten  bleiben  hier  aulier  Betracht. 

3)  Bei  den  Aufwendungen  fur  WohlfahrtBswecke  Bind  nur  diejenigen  Pen- 
sionsbeziige  berucksichtigt,  die  in  den  Statuten  der  eheinaligen  Beamtenpensions- 
kassen  oder  in  VertragsverhaUnissen  begrundet  sind;  die  Staatepensionen  fur 
Beamte  und  die  gesetzlichen  Hinterbliebenenbeziige  werden  au»  den  allgemoinen 
Staatsfonds  bestritten  und  betragen  fur  das  Berichtsjahr  30003  638  M. 
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tbertrag    .    .  26  994  649  M 
aus  besonderen  Verwaltungskosten  auf  Grand  der  Un- 
fallvereicherungsgesetze,  sowie  des  Invaliditats-  und 


Altersversicherungsgesetzes   13301 

und  Beitragen  zu  Einrichtungen  der  Kranken-  und  Klein- 
kinderfUrsorge  an  Orten  mit  zahlreichem  Eisenbahn- 
personal   11  700 


zusammen  .  .  27  019  650  M 
und  beanspruchten  6,47%  der  persttnlichen,  sowie  2,98%  der  Gesamt- 
ausgaben  bei  einer  Ausgabe  von  819  cH  auf  1  km  durchschnittlichcr  Be- 
triebslange. 

Dienst-  und  Mietwohnungen  fttr  Beamte  und  Arbeiter  waren  am 
Ende  des  Berichtsjahres  vorhanden: 

1.  Staatseigene,  aus  Betriebs-  und  Neubaufonds  sowie  aus  Mitteln 
der  Gesetze  fttr  Verbesserung  der  Wohnungsverhaltuisse  der  unteren 
Staatsbetriebsbediensteten1)  hergestellte  Wohnungen  waren  als  Dienst- 
oder  Mietwohnungen  vergeben: 

an  htfhere  Beamte  rund      510  Wohnungen 


„  mittlere  Beamte   „  8  430 

„  untere  Beamte   „  19  950 

„  Gehilfen   „  70 

„  ITilfsunterbeamte   „  4  230 

„  Arbeiter   „  5  810 


zusammen  rund  39  000  Wohnungen,2) 
und  zwar  26  660  Wohnungen  als  Dienst-  und  12  340  Wohnungen  als 
Mietwohnungen. 

Von  den  Mietwohnungen  sind  3  630.  aus  Mitteln  der  Gesetze  zur 
Verbesserung  der  Wohnungsverhaitnisse  der  Arbeiter  und  gering  besol- 
deten  Beamten1)  hergestellt. 

Von  den  oben  nachgewiesenen  39  000  Wohnungen  sind  4  770  zwei- 
raumige,  14  800  dreiraumige,  11320  vierraumige,  4  530  funfraumige  und 
3  580  mehr  als  funfraumige  Wohnungen;  in  alien  Fallen  ist  der  Ktichen- 
raum  als  Raum  mitgereehnet. 

!)  Gesetze  vom  13.  August  1895  (G-S.  S.  521),  votn  2.  Juli  1898  (G.-S.  S.  137), 
vom  23.  August  1899  (G.-S.  S.  166),  vom  9.  Juli  1900  (G.-S.  S.  293),  vom  16.  April 
1902  (G.-S.  S.  81)  und  vom  4  Mai  1903  (G.-S.  S.  176\  betreffend  die  Bewilligung  von 
Staatsmitteln  zur  Verbesserung  der  Wohnungsverhaitnisse  von  Arbeitern,  die  in 
staatlichen  Betrieben  be.sch&ftigt  Hind,  und  von  gering  besoldeten  Staatsbeamten. 

2)  Davon  sind  648  Wohnungen  an  difttarische  Beamte  vergeben,  die  der  ent- 
sprecheuden  Klassc  der  etatsmattigen  Beamten  hinzugerechnet  sind. 

29* 
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2.  Durch  Forderung  von  Baugenossenschaftcn,  denen  Staats- 
bedienstete  in"  erheblicher  Anzahl  angchorcn,  sind  hergestellt  mit  Hilfe: 

a)  der  Staatsdarlehne  (Wohnungsftirsorge- 

gesctze  vom  13.  August  1895  ff.1))  .    .  rund  4  150  Wohnungen, 

b)  der  Darlehne  der  Arheiterpensionskasse     „     2  020  „ 

zusammen  .    .  rund  6  170  Wohnungen. 

In  den  Hausern  der  Baugenossenschaften,  die  vom  Staate  oder  von 
der  Arbeiterpensionskasse  oder  von  beiden  durch  Gewfthrung  von  Bau- 
darlehnen  gefordert  sind,  waren  an  Eisenbahnbedienstete  rund  4  940  Woh- 
nungen  vermietet. 

Von  den  obigen  6  170  Wohnungen  hatten  22  einen  Raum,  615  zwei, 
2  920  drei,  2  108  vier,  475  fiinf  und  30  seehs  Riiume  (den  Kiichenraura 
iiberall  als  Raum  mitgereehnet);  auCerdem  fanden  44  weitere  Riiunie  im 
Interesse  der  Genossenschaften  anderweit  Verweudung,  und  zwar  als 
Schulzimmer,  Postriiurae,  Verkaufslfiden,  Apothekc  usw. 

Demnach  wurden  von  Eisenbahnbediensteten  uberhaupt  benutzt: 
39  000  staatseigene  Wohnungen  und 

 4  940  Gcnossenschaftswohnungen 

im  ganzen  43  940  Wohnungen. 

Im  Laufe  des  Jahres  1903  haben  auf  den  Vollspurbahnen  folgende 


II  nf  a  lie  stattgcfunden : 

a)  Entgleisungen  auf  freier  Balm  ....  113 

in  Stationen    .    .    .    .    .  145 

zusammen  .    .  258 

b)  ZusammenstoBe  auf  freier  Bahn  ....  15 

in  Stationen   .    .    .    .    .  156 

zusam m  en  .  171 

zusammen  a)  und  b)  .    .  429, 

<L  i.  auf  100  km  durehschnittl.  Betriebslangc  1,30  Unftlllc 
„      1  Million  Lokomotivkm  ....  0,72  „ 
1      „      Wagenaehskm  aller  Art  0,03  „ 

c)  sonstige  Unmilc2).    .    .    .    auf  freier  Bahn   456 

in  Stationen   1  032 

zusammen  .    .  1  488 


i)  Siehe  die  Bemerkung;  i)  nuf  437. 

'-)  Hierher  gehoren  Oberfahven  von  Fuhrwerken  usw.,  Feucr  iiin  Zuge, 
Kessclexplosioncn  and  andere  Erei<rnis<ie,  sofern  IVrsonen  getiitet  oder  verletzt 
worden  sind. 
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d)  Unfaile  im  ganzen  (a-fb+c) 


auf  freier  Bahn  ....  584 
in  Stationen  1 333 


getotet») 


zusammen  b) 

auf  1  Million  Zugkm  

„    1      „      Wagenachskm  aller  Art 

c)  Post-,  Steuer-,  Telegraphcn-,  Polizei- 
tind  sonstige  im  Dienst  beflndliche 
Bearate : 

unverechuldet  bei  Zugunfallen    .    .  . 

infolge  eigener  Unvoreichtigkeit  beim 
Besteigen  oder  Verlassen  der  Ztige 
Oder  beim  Betreten  der  Bahn     .  . 


2 
1 


43 


I 


! 


46 
0,07 
0,008 
0,01 


16 

330 


346 

0,96 
0,02 


  i 


verlet/,t») 


zusammen  .    .    1  917. 

Von  der  Gesamtzahl  entfallen: 

auf  100  km  durchschnittl.  Betriebslange  .  5,82  Unfaile 

„      1  Million  Lbkomotivkm  3,23  „ 

„      1      „     Wagenachskm  aller  Art  .  0,13  „ 

Es  wurden: 

a)  Reisende: 
unverschuldet: 

a)  bei  Zugunfallen  

0)    „   sonstigen  Betriebsunfallen  . 

infolge  eigener  Unvoreichtigkeit  beim 
Benutzen,  Besteigen  und  Verlassen 
in  Bewegung  beiindlicher  Ztige  .  . 

zusammen  a) 

auf  1  Million  Reisende  

„    1      „  Personenkm  

„   1      .,      Personenwagenachskm  . 

b)  Bahnbeamte    und    Bahnarbeiter  im 

Dienste  beim  eigentlichen  Betrieb: 

bei  Zugunfiillen  

auf  andere  Weise  


120 
9 


88 


217 
0,33 
0,01 
0,07. 


133 

622 


755 
2,09 
0,05 


18 


• 

7 

1 

» 

12 

i 

• 

30 

399 

i 

1002 

zusammen  c) 

  Seite:  a)  bis  c) 

>)  Hierin  sind  die  Tiitungen  und  Verletzungen  nicht  enthalten,  die  auf 
Selbsttnord  oder  Selbstmordversuche  zuruckzufubren  sind:  199  Totungen  und 
15  Verletzungen. 
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getdtet>) 


verletzt1) 


Ubertrag:  a)  bis  c) 

d)  fremde  Personen: 

durch  falsche  Ilandhabung  der  Weg- 

ttbergangsschranken  usw  

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim 

Betreten  der  Bahn  


399 


180 


15 


1002 


111 


54 


zusammen  d) 


195 


165 


im  ganzen  a)  bis  d) 


594 


1  167 


1  761 


auf  1  Million 


Personenwagenachskm  . 

Personenkm  

Zugkm  

Wagenachskm  aller  Art 


0,53 
0,11 
4,37 
0,12. 


B.   Sachliche  Ausgaben. 


Diese  betrugen  im  ganzen  490  203  838  M  oder  53,9S  °/0  der  Gesamt- 
ausgabe,  14  858  M  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange,  32,20  «tf  auf 
je  100  v¥>  Betriebseinnahme,  1  295  ,«  auf  je  1  0(H)  Lokomotivnutzkm  mid 
34,05  Jl  auf  je  1 000  Wagenachskm  aller  Art.  Ira  einzelnen  verteilton 
sich  diese  Ausgaben  wie  folgt: 

a)    Die  Unterhaltung  und  Erganzung  der  Inventarien,  sowie 


kostete  im  ganzen  117  678  947  =  3  567  ,H  fttr  1  km  durchschnittlicher 
Betriebslange,  311  M  far  1  000  Lokomotivnutzkm,  8,17  M-  far  1  000  Wagen- 
achskilometer  und  12,96%  der  Gesamt-,  sowie  24,01  %  der  sachlichen 
Ausgaben. 

Die  Kosten  fttr  Unterhaltung  und  Krgttnzung  der  Inventarien 
erforderten  7  730  909  m,  worin  die  Kosten  fttr  Beschaffung  von 
Dienstkleidern  fttr  die  Beamten  zum  Schutze  gegen  die  Unbilden  der 
Witterung  mit  1  418  945  *ft«enthaltcn  sind.  Die  Drucksachen,  Schreib- 
und  Zeichnenmaterialien  verursachten  einen  Kostenaufwand  von 
6  047  425  M. 


i)  Siehe  die  Bemerkung  »)  auf  S.  439. 


Beschaffung  der  Betricbsmaterialien 
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Die  Ausgaben  fur  Kohlen,  Koks  und  Briketts  stellten  sich  auf: 
62  465  077  M  fur  6  892  910  t  Steinkohlen, 
11000  668  „    „      894  589  „  Stein  kohlenbriketts, 
920  948  „    „       60  061  „  Koks  und 
1082  703  „    „      126  300  „  BraunkohlenundBraunkohlenbriketts, 

zus.  75  469  396  M  fur  6  973  860  t  oder  211  t  im  Wcrte  von  2  288  M 
fur  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange. 

Hiervon  entfielen: 

68  422  138**  u.  6  294  385  t  auf  die  Lokomotivfeueru  ng  im  eige- 

nen  Betriebe,  d.  s. 
auf  je  1000  Lokomotivkm  134,^  <M>  u.  12,38  t, 
„   „  1 000  Wagenachskm    4,75  „  „   0,44  „, 

6  849  821  „  „    660  666  t  auf  andere  Zwecke  im  eigenen  Betriebe, 
197  437  „  „       18  800       „  Abgabe  an  Dritte 

zus.w.o.  75  469  396  M  u.  6  973  860  t. 

Die  sonstigen  Betriebsmaterialien  (Rtibtil,  Petroleum,  Mineral- 
schinierttl,  Putzbaumwolle  usw.)  erforderten  einen  Kostenaufwand  von 
18  921  469  <U  =  574  M  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange. 

Fur  Wasser,  Gas  und  Elektrizitat  aus  fremden  Werken  sind 
9  509  748  M  verausgabt,  und  zwar 

fttr  Wasser  .    .    .    2  511  180 
„   Gas    .    .    .    .    4  552  823  „  und 
„   Elektrizitat     .    2  445  745  „ 


zusammen  .    .    9  509  748  M  =  288  Jl  auf  1  km 
durchschnittlicher  Betriebslange. 

Zur  Beleuchtung  der  Dienstraume,  BahnhOfe  usw.  waren.  abgesehen 
von  gewOhnlichen  Petroleumlampen,  ttberhaupt  vorhanden: 

1.  fur  Gaslicht: 

a)  ohne  GluhkOrper  .    .    .     63  518  Flammen, 

b)  mit  Gluhktfrpern  125  280        „         188  798  Flammen. 

2.  fttr  elektrisches  Licht:') 

a)  Bogenlampen    ....     19955  Flammen, 

b)  Gliihlicht   82  563        „         102  518 


Seitc   291  316  Flammen. 


Den  elektrisclien  Strom  erhielten: 

aus  eigenen  Werken   .   .   .    1 1 870  Bogenlampen,  48  513  Gliiblampen, 

„    fremden      „         .   .   .     808."j  „  34  060 

y.usammen  .    .   .   19  955  Bogenlampen,  82563  Gluhliimpon. 
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ttbertrag  291  316  Flam  men. 

3.  fUr  Spiritusgltthlicht: 

a)  fiir  Innenbeleuchtung   .       1  597  Flammen, 

b)  „   AuBenbelcuchtung  .       8  365  9  962  „ 
dafiir  betrug  der  Spiritusverbrauch     2099067  Liter. 

4.  fur  Petroleuiugliihlicht   1  131 

dafiir  betrug  der  Petroleumverbrauch    767 165  Liter. 

zusammen   302  409  Flammen. 


Zum  Antrieb  von  Einrichtungen  im  Werkstatten-  und  Betriebsdienste 
werden  in  ausgedehntestem  MaBe  Motoren  nutzbar  gemacht. 
Am  Ende  des  Jahres  waren  vorhanden: 
1.  Elektromotoren  : 

a)  mit  Stromzuftthrung  aus  eigenen  Werken    .     1  358 


b)    „  „  „    fremden       „    .    .  594 

e)  zusammen    1  952 

2.  Gasmotoren  : 

a)  mit  Gaszufuhrung  aus  eigenen  Werken    .    .  102 

b)  „  „  n    fremden      „        .    .  93 

c)  zusammen   195 

3.  Petroleummotoren   110 

dafiir  betrug  der  Petroleumverbrauch     .    .    .    112079  kg 

4.  Spiritusmotoren   46 

dafiir  betrug  der  Spiritusverbrauch    ....     59827  Liter 

5.  Benzinmotoren   65 

dafiir  betrug  dt* r  Benzinverbrauch   97  764  kg 

6.  Kohlenwasserstoffinotoren   25 

dafiir  betrug  der  Kohlenwasserhtofftwrbrauch  .     39  856  kg 

Gesamtzahl  aller  Motoren   2  393. 


Von  diesen  2  393  Motoren  fanden  Verwendung :  zum  Antrieb  von 
Wellenleitungen  (239),  Pumpen  (376),  Werkzeuginaschinen  (646),  Lauf- 
krancn  (173),  Aufzilgen  (125),  Drchscheibeu  (81),  Schiebebuhnen  (,U1), 
Ventilatoren  (133),  Hebebflcken  (10),  Fahrkartendruckmaschinen  (52).  Stell- 
werken  (201),  Dynamos  zur  Lichterzeugung  (111),  Kohlenkippen  (35), 
Zusatzmaschinen  (15)  und  zu  sonstigen  Zwecken  (55). 

b)  Die  Unterhaltung.  Erneuerung  und  Erganzung  der 

bauliehen  Anlagen 

verursachte  eine  Gesamtausgabe  von  175  892  838  <  K  —  5  331  .to  fQr  1  km 
durchschnittlicher  Betriebslilnge,  19,37%  der  Gesamt-  und  35,33%  der 
sachlichen  Ausgabcn. 
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Von  diesem  Betrag  entfallen  auf  die  gewohnliehe  Unterhaltung 
der  bauliehen  Anlagen,  eingerechnet  die  Erneuerung  des  Oberbaues 
140  128  842  M,  4  227  auf  1  kin  zu  unterhaltonder  Strecken  und  2  154  M> 
auf  1  km  zu  unterhaltender  Gleise. 

Im  ganzen  waren  zu  unterhalten  33  151,49  km  Bahnstrecken  mit 
46  492  km  durchgehenden  und 
18  549    „  Nebengleisen, 

zusammen  65  041  km  Gleise. 

In  den  durchgehenden  Gleisen  waren 

mit  Stahlschienen   98,07  %  =  45  594  km, 

„   Eisenschienen  1,93  „  =      898  „  versehen, 

zusammen  ....    46  492  km. 

Die  Schienen  sind  ttberwiegend  auf  holzernen  Querschwellen  be- 
testigt;  auf  eisernen  Schwellen  lagen  im  Berichtsjahr  nur  rund  17  863  km 
oder  27,46%.  und  zwar  auf 

eisernem  Quersch wellenoberbau : 

in  Ilauptgleisen   12  046  km 

„  Nebengleisen   4  874  „    16  920  km 

eisernem  Langschwellenoberbau : 

in  Hauptgleisen   565  km 

„  Nebengleisen   378  „       943  „ 

zusammen   17  863  km. 

Von  den  obigen  Gesamtausgaben  fiir  die  gewohnliche  Unterhaltung 
von  140  128  842  cte  beanspruchten : 

die  Lohne  fur  62  724  Arbeiter   43  635  044  M 

(s.  S.  434  „Beamte  und  Arbeiter") 

die  Kosten  der  Oberbau-  und  Baumaterialien,  ohne  die 
an  Dritte  abgegebenen  Materialien  im  Werte  von 
953  190**')   72  529  771  „ 

die  sonstigen  Ausgaben,  ohne  aufiergewOhnliche  Unter- 
haltung und  kleinere  Ergftnzungen  in  Hohe  von 


26  335  420  M   23  964  027 


IT 


zusammen    140  128  842  M. 

x)  Die  fur  Neubauteu  abgegebenen  Materialien  werden  ohne  Belasrung  des 
Betriebsfond8  unmittelbar  auf  Baufonds  verrechnet;  sie  stehen  hier  also  nicht 
zu  Buch. 
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Die  im  Berichtsjabr  im  Zusammenhang  erneuerten  Gleise  bezifferten 
sich  auf  2  104  km,  und  zwar  wurdeu: 

1  196  km  mit  holzernen  Querschwellen  und 
908   „     „   eisemen  „ 

zusaimnen  2  104  km  hergestellt. 

Der  Materialverbrauch  betrug  fiir  1  km  der  unterhaltenen  Gleise  an 
Schienen  und  Kleineisenzeug  4,00  t,  an  eisemen  Schwellen  1,48  t  und  an 
hOlzernen  Bahnschwellen  38,r>0  Sttick. 

Die  ftir  die  gewohnliche  Unterhaltung  noch  in  Betracht  kommenden 
Kosten  fiir  Leistungen  und  Lieferungen  der  Unternehmer  und 
Handwcrker  stellten  sich  auf  23  964  027  tH. 

Die  Kosten  der  aufiergewtthnlichen  Unterhaltung  und  klei- 
neren  Erglinzungen  (d.  h.  der  auf  mindestens  2  000,  aber  weniger  als 
30  000  M  veranschlagten  Bauausfiihrungen)  betrugen  20  335  420  H  und 
die  Kosten  der  erheblichen  Erg&nzungen  (d.  h.  der  auf  30  000  bis 
100  000.^  veransehlagten  Bauausfiihrungen)  auf  8  475  386  M. 

c)  Die  Kosten  der  Unte rhaltung,  Erneuerung  und  Ergttnzung 
der  Fahrzeugo  und  maschinellen  Anlagen 

verursachten  einen  Aufwand  von  147  036  909  J(  =  4  457  auf  1  km 
durchschnittlicher  Betriebsl&nge,  389  Jf  auf  1  000  Lokomotivnutzkm  und 
10,10  Ji  fiir  1  000  Wagenaehskm  aller  Art. 

Die  an  die  Werkstattsarbeiter  und  die  HilfskrUfte  im 

unteren  Dienste  gezahlten  Lilhne  betrugen     .    .     53  534  220  <u 
(-  90,07  jc  fiir  1  000  Lokomotivkm  und  3,71  m  fur 
1  000  Wagenachskim. 

die  neubeschatften  Werkstattsmaterialien,  ntcht 
gerechnet  die  zur  Unterhaltung  der  Inventarien 
und  bauliehen  Anlagen  verwendeten  Materialien 

im  Werte  von  2  405  664  .*,  kosteten   28  985  564  „ 

(—  48,77  c«-  fiir  1  000  Lokomotivkm  und  2,oi  fur 
1  000  Wagenaehskm), 

die  sonstigen  Kosten  (im  wesentlichen  die  Kosten 
fiir  Lieferungen  und  Leistungen  der  Unternehmer 

und  Ilandwerker)  betrugen   8  788  562  „ 

(-  14,79  cH  fttr  1000  Lokomotivkm  und  0,(il  ,.if  fttr 

1  000  Wagenaehskm).   

Ftir    die   Unterhaltung  der  Fahrzeuge  und 

maschinellen  Anlagen  wurden  somit  ....     91  308346  d( 
aufgewendet. 
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Obertrag     91  308  346  ,  H 
Hiervon  abgerechnet  die  Arbeitsausftihrungen  ftlr 

Dritte  mit   1  703  901  „ 

verbleiben     89  604  445  M. 

Davon  beauspruchte  die  Unterhaltung : 

der  Lokomotiven  und  Tender  nebst  Zubehor  ....  39  707  077  „ 

der  Personenwagen  nebst  Zubehttr   15  617  137  „ 

der  Gepack-,  Gtiter-  und  Arbeitswagen  nebst  ZubehOr  27  850  732  „ 
der  mechanischen  und  lnaschinellen  Anlagen  und  Ein- 
richtungen,  sowie  der  Dampfboote,  Schalden,  Prahme 

und  Gerfttschaften  der  Trajekte  nebst  ZubehOr   .    .  2  959  763  „ 

zusammen     86  134  709  tU, 
wahrend  die  auBergewohnliche  Unterhaltung  und  Er- 

ganzung  den  Betrag  von   3  469  736  „ 

zusammen  also  wio  oben     89  604  445 

erforderte. 


Fur  die  Beschaffung  ganzer  Fahrzeuge  l)  sind 


und  zwar: 

fttr  507  Lokomotiven   28  837  045  M 

„   650  Personenwagen   11  123  137  „ 

„    187  Gepack-  und  5  001  Guterwagen  .    .  15  468  381  „ 

im  ganzen  55  728  563 

aufgewendet  worden. 


d)  Fttr  Benutzung  fremder  Bahnanlagen  und  fttr  Dieust- 
leistungen  freinder  Beamten2) 

sind  12  728  669  =  2,60%  der  Gesamtausgabe  und  386  M  auf  1  km 
durchschnittlicher  Betriebslange  und 

))  Ohne  Beriicksichtigung  der  in  groBerer  Auzahl  umgebauten  Lokomotivcu 
uml  Wagen,  wofiir  die  Kosten  bei  den  Lohnen  und  Materialkosten  verrech- 
net  sind. 

Wegen  den  im  Laufe  des  Berichtsjahres  eiDgetretenen  Gesamtznganges  an 
Betriebsraitteln  vgl.  die  Darstellung  auf  S.  418  dieses  Berichts. 

*)  Im  Vorjahre  betrugen  die  Ausgaben  nur  6873  649  M  =  0,80%  der  Ge- 
samtausgabe und  386  JL  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange.  Dieser  be- 
deutende  Unterschicd  hat  im  wesenilichen  darin  seine  11  Grund,  daC  in  den  Aus- 
gaben fur  1908  die  Pachtbetrttge  (5  541  204  Jt)  mitenthalten  sind,  die  die  Geniein- 
schaft  fur  die  am  1.  Juli  1903  vom  preuCischen  Staate  erworbenen  Privateisen- 
bahnen  (vgl.  S.  409  und  S.  448)  an  PreuCen  gezahlt  hat. 
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e)  fur  die  Benutzung  fremder  Fahrzeuge. 

12  311  905  M  verausgabt  worden,  d.  s.  1,3G%  der  Gesamtausgabe  und 
373  M  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslftnge.  Fremde  Lokomotiven 
sind  nicht  ill  Anspruch  genommen  worden. 

f)  Unter  den  versehiedenen  sonstigen  Ausgaben, 

die  insgesamt  24  554  570  jt  oder  744  M  fttr  1  km  durchschnittlicher  Be- 
triebslftnge  und  2,70%  der  Gesamtausgabe  betragen  haben,  sind  beson- 
ders  hervorzuhehen: 

die  Ausgaben  an  Steuern,  Kommunalabgaben  und  offent 

lichen  Lasten   13  371  731  M 

(darunter    die    Kommunal  -  Einkommensteuern  mit 
1 1 258381 die  Kommunal-Realsteuern  mit  1 381 226<tf , 
die  Abgaben  an  aufierpreufiische  Staaten  mit  168  513  «■» 
und  die  sonstigen  Steuern  mit  563  611  M)\ 
die  Entschildigungen  auf  Grund  der  Haftpflichtgesetze  .     4  262  857  „ 
(=  129  M  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslftnge, 
2,96  cM  auf  10  000  Wagenachskm  aller  Art,  11,78  M 
auf  1  000  Zugkm,  6,4f>  ,M  auf  je  1  000  beffirderte  Per- 
sonen,  1,59  M  auf  1000  Achskm  der  Personenwagen 
und  2,64. H  auf  10  000  Personenkm); 
Ersatzlcistungen    fttr   verlorene,  verdorbene   und  be- 

schftdigte  Transportgegenstilnde  usw   1  411080  „ 

(=0,51  Ji  auf  je  lOOOOtkm  und  1,80**  fttr  je  10  000 
Achskm  der  Gcpftck-  und  Guterwagen),  sowie  endlich 
die  sonstigen  Entschadigungen,  als  Rttckzahlungen  von 
Fahr-  und  Frachtgeldern,  An-  und  Abfuhrkosten,  so- 
wie Lager-,  Stand-  und  Wiigcgeld   1  176  103  „  . 

Die  Wilhelrashaven-Oldenburger  Bisenbahn. 

Bctrieb  und  Verwaltung  der  52,SR  km  langen  Bahn,  davon  7,87  km 
zweigleisig,  ftthrt  die  Grofiherzoglich  oldenburgische  Rcgierung  auf  ihre 
alleinigen  Kosten.  PreuBen  erhttlt  von  der  gesamten  Roheinnahme  der 
Bahn  50%  dessen,  was  ttber  18  000^  bis  zu  60  000.K  und  60%  dessen, 
was  ttber  60  000  d(>  fttr  eine  preuBische  Meile  (  -  7,r>32  km)  aufkommt. 

Das  bis  zum  Ende  des  Kalender-  (gleich  Rechnungs-)  Jahres  1903 
verwendete  Anlagekapital  betrftgt  7  377  049  M,  mithin  140  837  fttr  1  km 
Bahnlfingc.  Der  Anteil  PreuCens  an  der  Roheinnahme  des  Jahres  1903 
belauft  sich  auf  887  507  M  oder  12,03%  des  durchschnittlichen  Anlage- 
kapitals. 
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An  Ausgaben  hatte  PreuBen  fUr  Erganzungen,  Erweiterungen  and 
Verbesserangen  im  Jahre  1903  den  Betrag  von  58  583  «fc  oder  6,G0°.0 
der  Einnahme  aufzuwenden.  Hieraus  crgibt  sich  ein  CberschuB  von 
828  924  M.  Das  durchschnittliche  Anlagekapital  ist  zu  11,24%  verzinst 
worden. 

Die  oberschlesischen  Schmalspurbahnen. 

Die  nur  dem  Gtiterverkehr  dienenden,  durch  die  Kfmigl.  Eisenbahn- 
direktion  Kattowitz  verwalteten  oberschlesischen  Schmalspurbahnen  sind 
auf  Grand  des  Gesetzes  vom  24.  .Tanuar  1884  (G.-8.  S.  11)  am  1.  M«rz  1884 
als  ein  Teil  des  oberschlesischen  Eisenbahnnnternehmens  in  den  Besitz 
des  preuBischen  Staates  iibergegangen. 

Ihre  Gesamtlftnge  betrug  am  Ende  des  Jahres  1903  :  1 36,^4  km  und 
im  Jahresdurchschnitt  13(i,«S  km. 

Das  gesamte  Transportgeschaft  war  bis  zum  30.  Juni  1904  vertrags- 
miiBig  einem  Unternehmer  iibertragen;  seit  dem  1.  Juli  1904  ist  der  Be- 
trieb  vom  preuBischen  Staate  Ubernommen. 

Bis  dahin  zahlte  der  Unternehmer  als  Entgelt  fur  die  ihm  vertrags- 
maBig  eingerftuinten  Vorteile  von  alien  beforderten  Gtitern  einen  Fraeht- 
anteil  von  50%  der  tarifmaBigen  Satze  nach  Abzug  der  in  letztere  ein- 
gerechneten  Abfertigungsgebilhr  von  2,4  ^  fiir  100  kg  und  auBcrdem 
10%,  von  den  Ertragen  der  letzteren  Gebtthr. 

Das  Anlagekapital  betrug  am  Ende  des  Kechnungs  jahres  1903 
118:30  353  Ji,  fQr  1  km  Balmlange  86  454  M  und  im  Jahresdurchschnitt 
11  834  483  M. 

Der  Fuhrpark  bestand  aus  52  Lokomotiven  und  3  656  Giiterwagen 
mit  einer  durehsehnittlichen  Tragfahigkeit  von  5,*3  t. 

Die  Summe  der  beforderten  GUterinassen ,  mit  Ausnahme  des 
frachtfrei  beforderten  Dienstgutes,  betrug  3  522  736  t. 

Der  Anteil  der  preuBischen  Staatseisenbahn  verwaltung  an 

den  Einnahmen  aus  dem  Guterverkehr  betrug   1  125  271  ,u 

die  sonstigen  Einnahmen   57316 

mithin  die  Gesamteinnahme    1  182  587  ,u 
-  8  665      auf  1  km  durchschnittlicher  BetriebsJiinge. 

Die  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  vertragsmHIiig  zu  leistenden 
Ausgaben  betrugen  239  001  „M  oder  1  751  <K  auf  1  km  durchschnittlicher 
Betriebslange. 

Von  der  Gesamtausgabe  (20,21  %  der  Gesamteinnahme)  ent- 
fallen  auf: 
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die  persOnlichen  Ausgaben   86  389  J6 

„  Unterhaltung  der  Bahnanlagen  .  .  151  872  „ 
„   sonstigen  Ausgaben   740  „ 

zu8ammen  .    .    239  001  M. 
Der  tfberschuB  der  Einnahmen  Uber  die  Ausgaben  ergab  943  586  J6, 
d.  h.  eino  Verzinsung  des  durchschnittlichen  Anlagekapitals  mit  7,97  0/o. 

Die  Eisenberg-Crossener  Eisenbahn. 

Diese  8,2S  km  lange  Eisenbahn  wurde  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
20.  Mai  1902  (G.-S.  S.  175)  erworben  und  voni  1.  April  1901  ab  fur  Rech- 
nung  des  preuBischen  Staates  verwaltet.  Da  die  Eisenbahngesellschaft 
den  Betrieb  verpachtet  hatte,  so  muBte  der  preuCische  Staat  zunachst  an 
dercn  Stelle  in  das  Pachtverhaltnis  eintreten,  aus  dem  sich  fttr  die  Zeit 
vom  1.  April  1902  bis  Ende  Marz  1903  eine  Einnahme  von  31  014  M  er- 
geben  hat 

Dieser  Betrag  ist  erst  im  Jahre  1903  der  preuBischen  Staatskasse 
zugeftthrt. 

Die  im  Jahre  1908 
vom  preuBischen  Staate  erworbenen  Privateisenbahnen. 

Von  den  auf  Grund  der  Gesetze  vom  18.  Mai  1903  (G.-S.  S.  123  und 
S.  148)  am  1.  Juli  1903  in  das  Eigentum  des  preuBischen  Staates  iibergc- 
gangenen  sechs  Privateisenbahnen  (vgl.  S.  409)  wurden  die  Marienburg- 
Mlawkaer,  die  Dortmund-Gronau-Enscheder  Eisenbahn  und  die  OstpreuBi- 
sche  Sttdbahn  bereits  vom  1.  Januar  1903  ab,  die  Altdamm  -  Kolberger, 
die  Stargard-Ctlstriner  und  die  Kiel  -  Eckernforde  -  Flensburger  Eisenbahn 
vom  1.  April  1903  ab  fur  Rechnung  des  preuBischen  Staates  verwaltet. 
Der  Eintritt  der  Bahncn  in  die  Gemeinschaft  durftc  nach  dem  zwisehen 
PreuBen  und  Hessen  bcstehenden  Staat svertrage  vom  23.  Juni  1896  (G.-S. 
S.  233)  erst  vom  1.  April  1904  ab  stattfinden;  sie  waren  also  bis  zum 
31.  Mftrz  1904  fttr  preuCische  Rechnung  allein  zu  vcrwalten  gewesen.  Um 
indessen  die  Vorteile  ihrer  vAlligen  Verschmelzung  mit  dem  gesamten 
Staatsbahnnetze  mOglichst  bald  zu  genieCen,  wurde  mit  TIessen  vereinbart, 
sie  schon  vom  1.  Juli  1903,  dem  Tage  des  Eigentumsuberganges,  ab  als 
gepachtete  Strecken  zu  behandelu,  fttr  die  die  Gemeinschaft  an  PreuBen 
eine  Pacht  zu  bezahlen  hatte  (vgl.  die  Aninerkung  2)  auf  S.  445). 

Fttr  die  sechs  Bahnen  erhielt  PreuBen  fttr  die  Zeit  vom  1.  Januar 
oder  1.  April  bis  Ende  Juni  1903  die  Betriebsuberschiisse  und  fttr  die 
Zeit  vom  1.  Juli  1903  bis  Ende  Mftrz  1904  die  von  der  Gemeinschaft  in 
Htihc  der  durchschnittlichen  Betriebsttberschttsse  der  letzten  drei  Jahre 
gezahlten  Pachtbetrage. 


Digitized  by  Google 


Die  preuCisch-hessischen  Staatseisenbahnen  im  Rechmingsjahre  1903.  449 


Es  ergab  dies  flir: 

die  Marienburg-Mlawkaer  Eisenbahn   1  176  613  c* 

Altdaram-Kolbergcr  Eisenbahn   430  031  „ 

„   Stargard-Custriner  Eisenbahn   184  489  w 

„   Kiel-Eckernforde-Flensburger  Eisenbahn   242  247  „ 

Dortmund -Gronau-Enscheder  Eisenbahn   3  720  942  „ 

OstpreuCische  Siidbahn                                          .  957  986  „ 

zusammen  6  712  308 

Gesara  t  betriebaergebn  is. 

Es  ergab  sich  hiernach  ein  CberschuC  fiir: 
die  preuiiisch-hessischen  Staatseisenbahnen,  eingerechnet 

die  oberschlesischen  Schmalspurbahnen,  von    ....  611  730417  M 

die  Wilhelmshaven  -  Oldenburger  Eisenbahn  von  ....  828924  w 
die  Eisenberg-Oossener  Eisenbahn,  fur  das  Recbnungs- 

jahr  1902,  von   31 014  n 

die  im  Jahre  1903  vom  preuBischen  Staate  erworbenen 

sechs  Privateisenbahnen   6  712  308  „ 

zusammen  also  von  619  302  663  c*. 

Hiervon  sind  abgefuhrt: 

an  Hessen   12  980  013  „ 

„  Baden   1  006  818  „ 
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Die  Gesellschaft  ftirWohlfahrtseinrichtniigen  in  Frankfurta.31.1) 

macht  es  sich  zur  Aufgabe,  Unternehmungen  zu  ffirdern  unci  zu  schaften, 
die  geeignet  sind,  dein  wirtschaftlich  schwaehen  Teil  der  BevOlkerung 
von  Frankfurt  a.  M.  Erleichtcrungcn  in  der  Lebensftthrung  zu  gewahren. 
Im  Jahre  1904  hat  sie  ihr  Augenmerk  auf  die  Eisenbahnbediensteten 
Frankfurts  geworfen  und  mit  Genehmigung  der  Eisenbahnverwaltung 
cine  Einrichtung  getroffen,  die  besonders  dankbar  zu  hegrttBen  ist,  weil 
sie  bezweckt,  den  durch  ihren  Beruf  stark  angespannten  Eisenbahnern 
eine  fur  ihre  Gesundheit  notwendige  gute  Kost  gegen  Erstattung  der 
Selbstkosten  zu  vcrschaffen.  Das  Mittagessen.  das  von  der  Gesellschaft 
geboten  wird,  muB,  urn  seinen  Zweck  zu  erfttllcn,  folgende  Eigenschaften 
haben:  Es  mutf  warm  sein  und  die  zur  Ern/ihrung  des  Korpers  ani  besten 
geeigncte  Zusammenstcllung  haben,  cs  muG  abwechslungsreich  und  vor 
allem  billig  sein,  darait  die  Eisenbahner  ein  Interesse  daran  haben,  das 
von  der  Gesellschaft  gebotene  Essen  zu  kaufen.  Es  muliten  also  die  in 
der  Nahe  des  Bahnhofs  gelegenen  klcinen  Wirtshftuser  unterboten  werden. 
In  diesen  Wirtshftusern  kostet  ein  warmes  Essen  mindestens  GO  Pf.  bei 
Trinkzwang;  zusammen  mit  einem  Glas  Bier  also  72  Pf.  Die  Gesellschaft 
bietet  nun  ein  mindestens  gleichwertigcs  Essen  Mr  30  Pf.  ohne  Trink- 
zwang. Der  Eisenbahner,  der  zum  Essen  ein  Glas  Bier  trinkt.  spart  also 
hier  30  Pf.  tiiglich,  oder  Uber  100  Ji  im  Jahr,  der  abstinente  Eisenbahner 
sogar  uber  150  Jt  Dazu  kommt,  dali  auch  andere  Speiseu  und  Getranke 
aulierhalb  des  Mittagessens  (insbesondere  Katt'ee,  Gebaek,  alkoholfreie 
Getrrtnke)  weit  billiger  geliefert  werden,  als  in  den  Wirtschaften,  und 
dali  durch  eine  stHndige  Kontrolle  durch  die  Eisenbahndirektion  fiir  die 
Gute  der  Speisen  eine  Gewilhr  geleistet  wird. 


1)  Vgl.  nuch  S.  341  dieses  Heftes. 
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Was  fUr  den  billigen  Preis  von  30  Pf.  als  Mittagessen  geliefcrt 
wird,  ist  aus  dera  folgonden  Speisezettel  zu  ersehen,  der  in  dem  Bericht 
der  Gesellschaft  >)  initgeteilt  wird: 

Speisezettel. 

M  on  tag:  Linsensuppe,  Schweinebraten,  Spinat  und  Kartoffeln. 
Dienstag:  Gerstensuppe,  Ochsenfleisch,  rote  Rttben  und  Kartoffeln. 
Mittwocb:  Erbsensuppe,  fr.  Bratwurste,  Wirsing  und  Kartoffeln. 
Donnerstag:  Bohnensuppe,  Kotelette,  Rotkraut  und  Kartoffeln. 
Freitag:  Linsensuppe,  Kalbsbraten,  Salat  und  Kartoffeln. 
So nn abend:  Reissuppe,  Rindfleisch,  Zwicbeltunke  und  Kartoffeln. 

Es  ist  der  Gesellschaft  nur  moglich,  ftlr  diesen  billigen  Preis  soviel 
zu  liefern,  wenn  ihre  Betriebsunkosten  sicb  in  sehr  niedrigen  Grenzen 
halten  und  die  Zahl  der  G&ste  sehr  hoch  ist.  Die  Eisenbahnverwaltung 
hat  zu  ihrer  Unterstiitzung  insofern  beigetragen,  als  sie  ihr  einen  Keller- 
raum  iin  nordlichen  FlUgel  des  Hauptbahnhofs  eingcrftunit  hat,  wo  eine 
groBe  Verpflegungsstation  eingerichtet  werden  konnte.  Dort  werden  tttg- 
lieh  durehschnittlich  260  Mittagessen  verausgabt. 

Interessant  ist  es,  zu  sehcn,  wie  die  Eisenbahner  sich  allm&hlich  dem 
GenuB  alkoholfreier  Getrilnke  zugewendet  haben.  In  den  ersten  Monaten 
naeh  der  Eroffnung,  wo  sie  noch  an  das  Wirtshausleben  gewOhnt  waren, 
wurden  durehschnittlich  2684  Glas  Bier  getrunken,  jetzt  uur  noch  1370. 
Der  GenuC  von  Selterswasser  ist  von  13  Flaschen  monatlich  auf  1085,  der 
von  Limonade  von  5  auf  1367  Flaschen  gestiegen.  Es  steht  aber  auch  iminer 
frische8  Wasser  auf  den  Tischen,  so  datf  Trinkzwang  in  keiner  Weise 
besteht 

Fur  die  Eisenbahnbediensteten,  die  nicht  in  der  Lage  sind,  in  der 
Mittagspausc  die  Verpfiegungsstation  aufzusuchen,  ist  in  anderer  Weise 
gesorgt.  Da,  wo  mehrere  an  e  i  n  e  r  Stelle  bescMftigt  sind,  z.  B.  in  der 
Hauptwcrkstatte,  wird  ein  Speisewagen  verwendet,  der  Mittagessen  und 
Geschirr  fur  120  Pereonen  fassen  kann.  Der  Wagen  ist  mit  Wftrmevor- 
richtungen  versehen,  die  es  ermOglichen,  die  Speisegefftfie  14  Stunden 
lang  auf  einer  Teraperatur  von  60  °  0.  zu  erhalten.  Man  hofft,  diese  Ein- 
richtung,  die  sich  gut  bewtthrt  hat,  deninflchst  auch  auf  das  Arbeiter- 
personal  auf  freier  Strecke  ausdehnen  zu  konnen. 

Endlich  sorgt  die  Gesellsehaft  auch  fUr  das  Fahrpersonal  der  Eisen- 
bahnzttge,  das  durch  die  Eigenart  seines  Dienstes  ganz  besonders  zur 

l)  Bericht  iiber  Matfnahmen  und  Yersuche  zwecks  Krzielung  einer  rationellen 
YerpnegungdesEisenbahnpersonalgimDirektionBhezirk  Frankfurt  a.  M.  Weimsir  1904. 
Archiv  filr  Kisenhahnwesen.   1905.  30 
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Unregelmaliigkeit  in  der  Lebensweise  gezwungen  1st,  indom  sie  den  Bcamtcn 
der  aus  Frankfurt  abgehendcn  Ziige  zu  dcnsolben  niedrigen  Preisen  das 
Mittagessen  in  Menagcn  mitgibt,  din  nach  Art  der  Kochkiste  eingerichtnt 
sind.  Das  Essen  wird  vorher  angekoeht  und  vollnndnl  dann  in  der  Menage, 
die  auf  60°  Wiirme  erhalten  wird,  langsani  dera  KochprozeB.  Die  Erfahrung 
Iiat  gelehrt,  daii  din  so  gekochten  Spcisen  an  Wohlgeschtnaek  den  bei 
einem  Warmegrad  von  100°  gekochten  nicht  naehstehen. 

Aus  diesen  wenigen  Mitteilungen  gelit  schon  hervor,  daC  die  Gesell- 
schaft  hier  Einrichtungen  getroft'cn  hat,  die  von  auCerst  sogensreicher  Be- 
deutung  fiir  das  wirtschaftliche  Woh)  der  Eisenbahner  Frankfurts  sind.  Die 
imninr  waehsendeNachfrage  znigt,  daC  die  Vortnile  der  Anstalt  von  den  Eisen- 
bahnern  erkannt  und  gewurdigt  werden.  Audi  die  Beamten  des  nachsten 
Postamts  werden  auf  ihr  Ersuehen  zugelassen;  die  Eisenbahner  gehen 
ihnen  aber  bei  Besetzung  der  vorhandenen  Pliltze  und  Einpfang  des  Mittag- 
essens  vor.  Jetzt  schon  ist  die  Kttche  an  der  Grenze  ihrer  Leistungs- 
fahigkeit  angelangt  und,  da  bei  den  bcschrflnkten  Rilumlichkeiten  an  eine 
VergrolJerung  des  Betriebes  im  Bahnhofe  nicht  zu  tienken  ist,  wird  der 
Bau  eines  besonderen,  mit  andercn  Wohlfahrtseinrichtungen  (Logier-  und 
Lesezimmer,  Bader  usw.)  verbundenen  Eisenbahnerheims  auf  fiskalischem 
Cnlande  erwogen.   _ 

In  der  Schwciz  muBte  die  Stellung  des  Bundes  zu  Gesuchen 
Iltll  Krteilling  von  Konzessioneil  fiir  den  Bau  und  Betrieb  neuer  Bahnen 
notgcdrungen  dureh  die  Tatsache  beeinfluOt  werden,  daC  durch  das 
Bundesgesetz  vom  15.  Oktober  1897  0  das  Staatsbahnprinzip  grundsfttzlich 
eingefiihrt  worden  ist.  Nach  Durehfiihrung  der  groBen  Verstaatlichungen 
sind  von  Privatunternehmern  mehrere  Konzessionsantrilge  dem  Bundesrat 
vorgelegt  worden,  so  daC  dieser  sieh  veranlafit  gesehen  hat,  in  einem 
Bericht  an  die  Bundesversammlung  vom  10.  Dezember  1904  (Schweize- 
risches  Bundesblatt  No.  51,  S.  496)  zu  der  Frage  Stellung  zu  nehmen,  ob 
und  unter  welchen  Voraussetzungen  solchen  Antr&gon  stattzugnben  sei. 

Das  Bundesgesetz  vom  23.  Dezember  1872  ttbertrflgt  der  Bundes- 
versammlung die  Zustandigkeit  zur  Erteilung  von  Konzessionen  und 
schreibt  ihr  vor,  sie  solle  im  allgemeinen  die  Eisenbahnverbindungen  zu 
entwickeln  und  zu  vermehren  suchen.  Als  Grund  fur  die  Verweigerung 
einer  Konzession  wird  die  Verletzung  der  militarischen  Interessen  der 
Eidgenossenschaft  genannt,  Die  standige  Praxis  des  Bundes  legt  indessen 
die8e  Vorschrift  so  aus,  daC  nicht  nur  militarise  he  Interessen  zur  Ver- 
weigerung von  Konzessionsgesuchen  berechtigen,  daC  vielmehr  der  Grund- 


1)  Archiv  .lahrgang  1897,  S.  1236. 
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satz  der  frcien  Konkurrenz  im  Eisenbahnwesen  eine  BesehrUnkung  im 
einzelnen  Fall  erleiden  miisse,  wenn  andere  Interessen  des  Landes  ent- 
gegenstehen.  So  hat  der  Bund  wiederholt  Konzessionsgesuche  fUr  Bahnen 
abgelehnt,  die  geeignet  waren,  eine  ungesunde  Konkurrenz  zwischen 
raehreren  Unternebmungen  herbeizuftihren  und  dadurcb  die  Verkehrs- 
verhaltnisse  zu  verschlechtern,  statt  zu  verbessern,  und  dem  Kredit  des 
Landes  zu  schaden. 

Die  gleichen  Erwagungen  miissen.  so  meint  der  Bundesrat,  auch 
jetzt  maBgebend  sein,  nachdem  durch  das  Ruckkaufsgesetz  vom  15.  Ok- 
tober  1897  der  Grundsatz  aufgestellt  worden  ist,  daC  der  Bund  die  Haupt- 
bahnen  zu  iibernehmen  und  selbst  zu  betreiben  habe.  Der  Bund  hat 
darait  auch  die  Aufgabe  Ubernommen,  fill*  den  Ausbau  des  schweizerischen 
Hauptbahnnetzes  selbst  zu  sorgen.  Ist  also  fur  eine  neue  Linie  ein  Be- 
diirfnis  anzuerkennen,  so  ist  es  Saehe  des  Bundes,  sic  zu  bauen,  ist  dies 
nicht  der  Fall,  so  muG  im  wohlverstandencn  Interesse  des  Landes  auch 
Dritten  die  Konzession  verweigert  werden.  Die  Folge  der  Zulassung  von 
Privatbahnen,  die  lediglich  zur  Konkurrenz  der  bestehenden  Hauptlinien 
angestrebt  werden,  ware  nicht  allein  eine  Schttdigung  der  ttnanziellen 
Interessen  der  Bundesbahnen,  sondern  auch  eine  gefahrliche  volkswirt- 
schaftlicbe  Verschwendung  durch  Aufwendung  groGer  Kapitalien  zu  un- 
rentablen  Zwecken.  Daraus  ergibt  sich  der  Grundsatz,  daG  Konzessionen 
t'iir  Hauptbahnen  an  Privatunternehmer  Uberhaupt  nicht  mehr  zu  er- 
reilen  sind. 

Fur  Neben bahnen  liegt  der  Fall  andcrs.  Da  Nebenbahnen  durch 
das  Ruckkaufsgesetz  nicht  berUhrt  werden,  wird  an  dom  bisherigen  Ver- 
fahren  nichts  geiindert.  Aus  denselben  volkswirtschaftlichen  Griinden 
wird  aber  nach  Ansicht  des  Bundesrats  denjenigen  Konzessionsantragen 
die  Genehmigung  zu  verweigern  sein,  die  Bahnen  bctreffen,  die  weniger 
einem  wirtschaftlichen  Bediirfnis  entsprechen,  ate  vielmehr  darauf  be- 
rechnet  sind,  den  Bundesbahnen  Verkehr  zu  entziehen. 

Diese  in  langeren  AusfUhrungen  begriindetc  Auft'assung  des  Bundes- 
rats wird  zum  SchluG  in  folgende  Siitze  zusamraengefaGt: 

Es  ist  im  Rahmen  des  Art.  3  des  Gesetzes  vom  23.  Dezem- 
ber  1872  gelegen,  daG  der  Bau  und  Betrieb  von  Bahnen,  welche  als 
Hauptbahnen  zu  gelten  haben,  nach  MaGgabe  des  Rilckkaufgesetzes 
vom  15.  Oktober  1897  nicht  mehr  konzessioniert,  sondern,  sofern 
dieselben  im  volkswirtschaftlichen  oder  militarischen  Interesse  der 
Eidgenossenschaft  oder  eines  grotferen  Teils  derselben  liegen,  und 
deren  Bau  ohne  unverhaltnismaliige  Opfer  mflglich  ist,  den 
schweizerischen  Bundesbahnen  auf  Grund  eines  zu  erlassenden 
Spezialgesetzes  ilbertragen  wird. 

30* 
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Auch  gcgenuber  Gesuchen  urn  Erstellung  neuer  Nebenbahnen 
wird  sich  die  Bundesversainmlung  in  jedem  einzelnen  Falle  das 
Recht  vorbehalten,  die  Konzession  zu  erteilen  oder  auch  dann 
zu  verweigern,  wenn  die  zu  erbauende  Bahn  den  Zweck  hat,  den 
Bundesbahnen  Verkehr  zu  entziehen,  ohne  gleichzeitig  namhafton 
volkswirtschaftlichen  Interessen  zu  dienen. 
Der  Bundesrat  beantragt,  die  Bundesvereammlung 

mflchte  von  dem  Bericht  im  Sinne  der  Genehmigung  Vermerk 
nehraen. 

In  der  Schweiz  verstand  man  bisher  nach  dem  Sprachgebraucli 
der  Konzessionen  unter  dem  Begriff  Eisenbahnen  nur  Adhasionsbahnen 
mit  Darapfbetrieb.  Wollte  also  eine  Bahnunternehmung  zu  einer  anderen 
Betriebsart  Ubergehen,  so  bedurfte  es  einer  Anderung  der  Konzession 
durch  BundesbesehluB,  ein  Fall,  der  seit  der  groBen  Verbreitung  des 
elektrischen  Betriebes  immer  httufiger  vorkommt.  In  gleicher  Weise  ist 
eine  Konzessionsftnderung  erforderlich,  wenn  z.  B.  eine  Drahtscilbahn  mit 
der  Betriebsart  des  Wasseriibcrgewichts  zum  elektrischen  Bctriebe  iiber- 
gehen  will. 

Damit  kiinftig  bei  Betriebsanderungen  das  laugsame  und  umstand- 
lichc  Verfahren  vor  der  Bundesversammlung  vermieden  wird,  hat  der 
Bundesrat  mit  Botschaft  vom  18.  November  1904 ])  der  Bundesversamm- 
lung den  Entwurf  eines  Gesetzes  vorgelegt,  durch  das  der  Bundesrat 
vom  1.  Januar  1905  ab  ermachtigt  wird: 

allfalligen  Gesuchen  von  Eisenbahnverwaltungen,  betreffend  Ein- 
ftthrung  eines  anderen  Betriebssystems,  als  in  der  Konzession 
vorgesehen,  von  sich  aus  zu  entsprechen,  soweit  nicht  im  ein- 
zelnen Falle  Einsprachen  erhoben  worden  sind. 


fiber  die  KonkurserOifnangen  und  Zwanjs?sverkiiuf<\  die  seit 
dem  Jahre  187(>  die  amerikanischeil  Bahneil  betroffen  haben,  ist  an 
dieser  Stelle  fur  die  Zeit  bis  einschlieGlich  1903  ausfQhrliche  Mitteilung 
gemacht  worden.2) 

In  dem  Jahre  1904  sind:i)  8  weitere  Bahnen  dem  Konkurse  ver- 
fallen,  die  eine  Betriebslange  von  744  engl.  Meilen  und  ein  Aktien-  und 
Obligutionenkapital  von  36  009  000  Dollars  umtnssen. 


l)  Schwei/.erisches  Bundesblatt  No.  47  vom  23.  November  1904,  S.  94G. 
3)  Vgl.  Archiv  fiir  F]isenbahnwesen  1904  S.  448  ff. 
3)  Railway  Age  No.  1  vom  f».  Januar  1905,  S.  4. 
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Fiigt  man  dieae  Zahlen  der  Liste  der  seit  dem  Jahre  1876  eroffneten 
Konkurse  hinzu,  so  erhtilt  man  die  gewaltige  Zahl  von 

660  Bahnen  mit  115  599  engl.  Meilen  (=186  114  km)  und 
6  451  124  000  Dollars  (27  094  720 800  Aktien-  und  Obli- 
gation enkapital. 

Dem  Zwangsverkaufe  haben,  wie  im  Vor  jahre,  13  Bahnen  unterlegen, 
die  eine  Betriebslfinge  von  524  Meilen  und  ein  Aktien-  und  Obligationen- 
kapital  von  28  266  000  Dollars  umfassen. 

Seit  dem  Jahre  1876  sind  somit  dem  Zwangsverkaufe  verfallen 
911    Bahnen    mit    112898    Meilen    (=  181  766    km)  und 
6849438000  Dollars  (28  767  639  600  ,«)  Aktien-  und  Obli- 
gationenkapital. 


Der  Rechenschaftsbericht  der  Otavi  Minen-  uud  Kisenbahn-Ge- 
sellschaft  fur  das  vierte  Geschttftsjahr  (1.  April  1903  bis  31.  Mfirz  1904) 
beansprucht  besonderes  Interesse,  weil  der  Hereroaufstand  einen  grofien 
Teil  des  von  der  Otavibahn  beruhrten  Gebietes  umfaBt  hat  und  fur  das 
Gedeihen  der  Bauarbeiten  verh&ngnisvoil  geworden  ist.  Wie  bereits 
fruher  im  Archiv  fUr  Eisenbahnwesen  (Jahrgang  1904  S.  451)  mitgeteilt 
worden  ist,  soli  die  schmalspurige  (60  cm)  Otavibahn  von  Swakopmund 
nach  dem  Otavigebiete  (Tsumeb)  fuhren  und  dabei  dem  rechten  Ufer  des 
KhantlU8ses  folgen.  Die  Ausfuhrung  des  Baues  hat  die  Firma  Arthur 
Koppel  ubernommen.  Die  Vorarbeiten  sind  im  Oktober  1903  begonnen, 
der  Ban  selbst  Mitte  Dezember  1903  in  Angriff  genommen  worden. 

Die  Erdarbeiten  und  die  Gleislago  waren  schon  bis  km  9  vollendet, 
als  am  11.  Januar  1904  der  Hereroaufstand  ausbrach.  Von  diesem  Zeit- 
punkt  ab  war  die  Fortfuhrung  in  jeder  Weise  erschwert.  Durch  die  Ent- 
sendung  der  zahlreichen  Militilrtransporte  nach  Afrika  wurde  der  Schiflfs- 
park  der  Woermannlinie  stark  in  Anspruch  genommen,  im  Sommer  1904 
ninCte  die  Verschiffung  von  Baumaterialien  fur  die  Gesellschaft  ganz  cin- 
gestellt  werden,  erst  sptiter  konnten  sie  wieder  einen  normalen  Veiiaut 
nehmen.  Im  ganzen  sind  bis  Mitte  November  1904  12  Darapfer  mit  ruud 
20  000  t  Oberbaumaterialien  in  See  gegangen,  auBerdem  sind  13  Lokomo- 
tiven,  120  Niederbordwagen,  86  andere  Wagon,  94  Bruckenoffnungen  von 
2-20  in  lichter  Weite  und  40  Eisenhochbauten  fur  Stationsgebaude  usw. 
zur  Verschilfung  gelangt. 

Nach  Beginn  des  Krieges  muBten  die  eingeborenen  Arbeiter  zum 
groCten  Teile  aua  Sicherheitsgrunden  entfernt  werden,  erst  im  April  konnte 
ein   Ersatz  durch  Zuziehung  italienischer  Arbeiter  beschafft  werden;  im 
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Herbst  wurden  neue  Verstarkungen  an  italienischen  Arbeitern  und  Ovam- 
bos  geworben.  Beim  AbschluB  des  Geschftftsberichts,  im  November  1904, 
waren  die  Erdarbeiten  bereits  bis  zu  km  123  gediehen  und  die  Gleislage 
bis  zu  km  108  fertiggestellt. 

Die  Gesellschaft  hat  es  sich  angelegen  sein  lassen,  die  Heiehsregie- 
rung  wfthrend  des  Krieges  mit  ihren  Mitteln  und  Materialien  nach  Kraften 
zu  untersttttzcn;  dies  war  insbesondere  der  Fall,  als  es  gait,  die  Schaden 
auszubessern,  die  durch  Feindesgewalt  der  Bahn  Swakopmund— Windhuk 
zugefiigt  worden  waren.  Aulicrdcm  hat  sie  es  tibernomraen,  cine  Vei- 
bindungslinie  zwischen  Karibib  und  einer  Station  zwischen  Usakos  und 
Omaruru  zu  bauen  und  damit  einen  Ubergang  von  der  Regierungsbahn 
nach  der  Otavibahn  herzustellen. 

Von  dem  auf  19  000  000  M.  festgesetzten  Ge&dllschaftskapital  ist  die 
zweite  Kate  mit  4  750  000  M.  am  15.  Oktober  1904  zur  Einzahlung  gelangt. 


Ul>er  die  Eisenbahnen  der  englischen  Kolonien  in  West- 
afl'ika  sind  einem  englischen  Parlamentsbericht  folgende  Angahen  zu 
eiituehmen:  \ 


Die  Stammbahn  Freetowu — Baiima  tiber  Songo-Town,  Rotifuuk  und  \ 
Bo  ist  im  Jahre  1896  in  AngrifY  genommen  worden.  Die  erste  Teilstrecko 
Freetown — Songo  Town  (32  Meilen)  ist  1898  erftffnet.  Im  Febraar  1904 
waren  im  ganzen  I86V2  Meilen  vollendet,  es  fehlt  also  nur  noch  das 
letzte  StUck  vor  Baiima.  Die  Bahn  soil  nach  ihrer  Vollendung  im  ganzen 
222  Meilen  urafasseu. 

Seit  dem  1.  Miirz  1904  ist  auCerdem  die  Bergbahu  von  Sierra  Leone 
im  Betrieb,  eine  Dampf'-Adhasionsbahn,  die  von  Freetown  ausgeht  und 
die  gesuuderen.  fiir  die  englischen  Beamten  zu  Wohnzwecken  geeigneten 
Hohenorte  erschlielit. 


holt  berichtet  worden.1)  Im  Monat  Dezember  1900wurdc  die  125  Meilen 
lange  Stammlinie  Lagos — Ibadan  dem  Betrieb  ubergeben.  Ferner  besteht 
eine  AnschluBstrecke  Aro — Abeokuta  (IV2  Meilen)  und  eine  StraBenbahu, 
die  den  Bahuhof  Lagos  mit  der  Stadt  lijigos  verbindet. 

l)  Zuletzt  Ari'hiv  fiir  Kisenbahnwosen  lf>04  Seite  lllXi. 


A.  Kolonie  Sierra  Leone  (2'  6"). 


B.  Kolonie  Lagos  (3'  6"). 
Cber  die  Fortschritte  des  Bahnbaus  in  Lagos  ist  im  Archiv  wiedei- 


I 
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C.  Kolonie  Goldkiiste  (3'  6"). 

Die  40  Meilen  lange  Bahnstrecke  Sekondi  nacli  Tarkwa  im  Gold- 
gebiet  wurde  schon  im  Jahre  1898  in  An  griff  genommen.  Infolge  der 
ungunstigen  Witterung  und  des  Aschantikrieges  wurde  der  Bau  indessen 
sehr  verzOgert,  so  daC  diese  verhtiltnismildig  kleine  Bahnlinie  erst  im 
Jahre  1901  vollendet  werden  konnte.  Die  Fortsetzung  ilber  Tarkwa 
hinaus  bis  Kumesi  (128  Meilen)  wurde  im  Juni  1901  begounen  und  schon 
Ende  September  1903  zu  Ende  geftthrt. 

Aus  der  folgenden  Zusammenstellnng  ergibt  sich,  wie  verschieden 
die  Baukosten  der  westafrikanischen  Bahnen  gewesen  siud,  und  welch 
gewaltigen  Unterschied  die  Verschiedenheit  der  Spurweiten  bedingen. 


Balm 

Spur- 
weite 

Gesamt- 
koaten 

Lange 
Meilen 

Kosten  fur  die  Meile 

Sierra  Leone  .  . 

•  • 

V  6" 

958156 

222 

4  316  £ 
(=  53  60CM*  f.  d.km) 

3'  6" 

1  753  488 

170 

10  314  £ 

{-  128  000      f.  d.  km) 

3'  6" 

i 

882961 

125 

7  064  £ 
(=  88  000,*  f.  d.  km) 

Tn  Surinam  (niedorl.  (iliayanu)  geht  der  Bau  einer  40  km  langen 
Eisenbahn  von  der  Hauptstadt  der  Kolonie,  dem  Hafen  Paramaribo,  siid- 
lich  nach  Post  Republiek  im  Paradistrikt  seiner  Vollendung  entgegen. 

Eine  Fortsetzung  dicser  Bahn  in  das  Innere  Surinams  hinein  bis 
nach  Mindrineti  und  Kadjoe  am  oberen  SurinamfluC  ist  genehmigt  worden. 
Die  Vorarbeiten  sind  bereits  in  Angriff  genommen. 
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Finanzieller  Stand  der  Pensions-  and  Krankenuntersttitzungskassen 
dcr  ungariscnen  Eisenbalinen  in  den  Jahren  1902  und  1903.1) 


■ 

Penaionskasse 

Bencnnung  der  Eisenbahn 

Jahr 

Ein- 
nahme 

Ausjrabe 

tiber- 
schuC 

■ 

Ver- 
mogen 

K  r  o 

n  e  n 

Koniglich  ungarischeStaatsbabnen  1 

1902 
1903 

5  942787 
5  954  070 

6  686  671 
5947  102 

267  116 
6968 

21576  58S 
21  583  556 

Sudbahn  (ungarisehes  Net*)  .   .  . 

1902  , 
1903 

— 

— 

- 

-  ' 

Kaab-Odenburg— Ebenfnrter  Bahn 

1902  ' 

1903  I 

56  869 

57  376 

47  634 
50060 

9  235 
7  316 

479  083 
486  999 

Ivaschau— Oderberger  Bahn  . 

1902 
1903 

486  141 

435  235 

425  497 
434  069 

60  644 

1  166  , 

i 

3  426  849 
3  428  015 

Mohacs- Funfkirchener  Bahn    .  . 

1902 
1903  : 

... 

_ 

Verein.  Arader  und  Csanader  Bahn 

1902  i 
19U3 

1  fts  itftO 

191  508 

95  631 

iff  £11D 

95  877 

1  961  576 

BudapeBter  Lokaleisenbahuen  .  . 

1902 

1903 

1 1  not 

11  380 

507 

10  873 

1 R7  V-tK 
lul  OOO 

178  411 

Eperies  BartfelderLokaleisenbahn 

* 

Keszthely  -  Balaton—  Szt.  Gydrgyer 

1902 

1,903 

1902 
,  1903 

A  ftftO 
4  TO.' 

4  971 

2122 
2  412 

■ )  /  i> 

920  ; 

4  oio 
4051 

1 

2122 
2  412 

Alt 

44  359 

4  341 

6  753 

m  m                          m  v  9               k                                        m                             Y            1            ft  ft  1 

Nagy-karoly  SomkuterLokalbahn 

1  1902 
1903 

2  560 
2  718 

z 

2560 
2  718 

34  609 
37  327 

1  1902 
1  1903 

65  141 

69  779 

21466 
19234 

43  675 
50545 

520286 
570  831 

Torontaler  Lokaleisenbahn    .   .  . 

1902 
,  1903 

16  677 

235  512 
- 

218835 
- 

1902 
1903 

29  097 
35  752 

170 

553 

28  927 
35  199 

135  004 
170  203 

/.usammcn  .   .  . 



1902 

6  802  366 

6  504  791 

297  575 

28  250  905 

r 

1903 

6  765  201 

6  548  076 

217  125 

28  468  030 

v)  Vgl.  Archiv  far  Eisenbabnwesen  1904  S-  453  £F. 

Die  Pensionskasse  dcr  Sudbahn  ist  nicht  berucksu-htigt,  weil  sie  am  Haupt- 
sitz  der  Gesellschat't  in  Wien  verwaltet  wird,  wie  andererseits  fur  die  Pensions- 
kasse tier  KaHchau— Oderberger  Bahn  der  Gesaintumsata  aufgcfiihrt  ist,  weil  sie 
auch  fiir  die  osterreichischen  Linien  in  Ungarn  ihren  Sitz  hat;  die  Mohacs— Fiinf- 
kirchener  Bahn  hat  eine  gemcinsame  Kasse  mit  der  Donaudampf'schiffahrtsgesell- 
schalt,  deren  Verwaltung  in  Wien  gefiihrt  wird. 

Die  1  ruber  bestandene  Pensionskasse  der  Torontaler  Lokaleisenbahn  hat  zu 
bestehen  aufgehort,  indem  deren  Vermogen  der  Pensionskasse  der  kouiglich  nngari- 
schen  Staatsbahnen  einverleibt  wurde.  — 
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Krankenuntersttttzungskasse 

Ein- 

Ausgabe 

Cber- 

Ver- 

Benennung  der  Eisenbahn 

Jahr 

nahme 

echuG 

mogen 

Kronen 

Ki'mifflioh  tincarische  Staatsbahnen 

1902  1 

1  Kfc>3  ft7 1 

1  C«£0  Of  1 

71299 

1  674  835 

15*13  ; 

1  965  410 

1  894  878 

60532 

1  735  367 

Siidhflhn  funtriiri  scht»fl  Netz^  > 

1902 

1  Jtl  Idoo 

369 

197  066 

1903 

134  881 

134  881 

197066 

RaAb-Odpiibiir'"    Khenfurter  Bahn 

1902 

1 1  ion 
11  lou 

1 1  lion 
11  vr*  1 

100 

34  373 

1903 

1*2-215 

1 1  857 

358 

34  731 

Kascbau — Oderberger  Bahn  (unga-  , 

1902 

1  lfi  HU4 

1  111  C7V/*t 

11570 

81  180 

1903 

124  554 

124  519 

35 

81  215 

MohArs — Fiinfk irrhpner  Bahn 

UUlu 

509 

34  727 

1903 

6  075 

'6  736 

—  661 

34066 

Verein  Arader  u.  Csanader  Bahn1) 

1902 

15)03 

HudaDostor  LnkaliMsenbalmen 1 1 

1902 

15)03 

Kfszthely- Balaton— Szt.  Gyorgyer 

1902 

874 

572 

302 

»>2 

1903 

437 

522  1 

-  86 

217 

15H)2 

1583 

2  068 

-  485 

1  377 

15103 

1495 

2041 

-  546 

831 

Xagy-Karoly  Somkuter  Lokalbahn 

15I02 

3  251 

1976 

1275 

372 

15)03 

2717 

1  TAR 

971 

1  343 

1902 

17  815 

12098 

5717 

26  186 

1 90S 

15  138 

12  641 

2  497 

28  683 

2  780 

2  439 

341 

1  521 

15)03 

,.7. 

2  937 

234 

1  755 

1 

SchaBburg-Szt.  Agothaer  Eisenbahn 

1902 

liKKi  - 

Szatniar— Erdoder  Eisenbahn    .  . 

15102 

_ 

243 

1903 

243 

/.usanimen  . 

1902 

2  192  435 

2  101  448 

90  987 

2  052  i82 

1903 

2250  05)3 

2  193  001 

63  0512 

2  115  274 

l)  Die  Vcreinigte  Arader  und  Csanader  Bahn  sowie  die  Budapester  Lokal- 
eisenbahnen  haben  eine  KrankenunterstiitzungskaRse  noch  nicht  ins  Lehen  gernfen; 
die  Arztegebiihren  und  Krankenunterstutzungen  zahlen  sie  hub  den  Betriebsein- 
nahtuen.  —  v 
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Der  Zentralvercin  fur  Hebung  der  deutschen  FluB-  und 
Kanalschiffahrt  verOft'entlicht  die  Ausschreibung  einer  Preisaufgabe  zur 
Bewerbung  um  den  Schlichting-Preis. 

Den  Bewerbcrn  wird  aufgegeb«;n: 

Die  bei  dem  geniischten  Transport  der  Kohle  und  Koks  auf 
Eisenbabnen  und  WasserstraGen  mit  nahezu  festem  oder  mit  er- 
heblich  wechselndeni  Wasserstande  allgemein,  sowie  insbesondere 
durch  Umschlag  von  "Waggon  und  umgekehrt,  sowie  durch  Ab- 
leichten  veranlaGten  Nachteile  und  die  entstehende  Wertverminde- 
rung  der  Ursache  und  dem  Umfange  nach  nachzuweisen  und  zu 
erlilutern. 

AuCerdem  sollen  die  gebrauchlichsten  Umschlagseinrichtungen  und 
ihre  Leistungsfiihigkeit  und  Wirtschaftliehkeit  dargestellt  und  Vorschlage 
zu  ihrer  Verbesserung  gemacht  werden.  SchlieClich  ist  zu  erortern,  wie 
das  Ableichten  und  seine  Nachteile,  sowie  die  Nachteile  des  geniischten 
Transports  uberhaupt  eingeschrankt  werden  kOnnen. 

Der  Darstellung  sollen  die  Verhaltnisse  fiir  die  Befordcrung  von 
Kohlen  von  Gleiwitz  nach  Berlin  und  von  Dortmund  nach  Emden  zu 
Grande  gelegt  werden. 

Man  darf  auf  die  Losung  dieser  interessanten  Aufgabe,  die  das 
Eisenbahnwesen  unmittelbar  beriihrt,  gespannt  sein. 
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Rechtsprechung. 

Allgemeines  Eiseubahnrecht. 

Erkenntnis  des  Reuhsgerichts,  VII.  Zivilsenats.  vom  10.  Juni  1904  In  Sachen  des 
PreuUischen  Eisenbahnfiskus,  vertreten  (lurch  die  Konigliche  Eigt;nbahndirektinn 
zu  E.,  Beklagten  und  Revisionsklttgem,  wider  die  Firma  Gehrtider  K.  zu  G.,  Kliiger 

und  Revisionsbeklagte. 

Auslegung  und  reohtiiohe  Matiir  eines  Vertrages  Uber  die  Anlegung  eines  AnschluBgleises. 

Aus  den  Grttnden. 

Die  Eisenbahn  geht  AnschluBvertrftge  in  erster  Linie  nicht  als  Eigen- 
tumerin  des  Grand  und  Bodens,  auf  welchem  sich  die  Eisenbahngleise 
and  die  sonstigen,  dem  Eisenbahnverkehr  dienenden  Anlagen  hennden, 
sondern  als  Transportunternehmerin  ein.  Einc  Parallele  mit  der  Kin- 
raumung  eines  Wegeverbindungs-  und  Wegebenutzungsrechts  IftlSt  sich 
nicht  aufstellen.  Der  Anlieger  soil  durch  den  AnschluBvertrag  nicht  das 
Recht  erwerben,  die  Eisenbahnanlagen  seinereeits  in  irgend  einer  WWse 
unraittelbar  zu  benutzen,  zu  begehen,  zu  befahren  oder  befahren  zu  lassen, 
anch  nicht  an  demjenigen  Punkte,  an  welchem  sein  Eigentura  mit  dem 
Grand  und  Boden  der  Eisenbahn  zusammenstttCt,  sondern  die  Benutzung 
bleibt  allein  der  Eisenbahn,  indera  diese  der  Anlagen  zur  Ausfiihrung  der 
Transportvertriige,  der  mit  dem  Anlieger  zu  schlieCenden,  wie  aller  ttbrigen, 
sich  bedient.  Es  ist  nicht  ein  zufftlliger  und  nebens&chlichor,  sondern 
ein  wesentlicher  Umstand,  daB  der  Anlieger  die  Kommunikation  nicht 
selbst  und  durch  seine  Leute  bewirkt,  denn  die  Eisenbahn  versagt  ihm 
nach  dem  Sinn  der  AnschluBvertrftge  ein  Recht  auf  solche  Handlungen, 
sie  wahrt  sich  die  ausschlicCliche  Befugnis  des  Handel ns  auf  ihrem  Terrain, 
welche,  den  BedUrfnissen  des  Verkehrs  und  der  Verkehrasicherheit  ent- 
sprechend,  keine  Einschr&nkung  gestattet,  und  macht  die  Eiseubahn- 
anlagen  dem  Anlieger  rechtlich  nur  indirekt  nutzbar,  indem  sie  die  Aus- 
ftthrung. von  Transporter!  von  der  Verbindungsstolle  und  nach  derselhen 
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mit  ihm  vereinbart.  Ein  Dulden  des  Fahrens  oder  Gehens,  wie  es  sieh 
zum  Inhalt  einer  Servitut  eignen  wttrde,  findet  also  nicht  statt.  Als  Weg 
unterscheiden  die  Eisenbahngleise  sich  von  andern  offentlichen  und  pri- 
vaten  Wegen  gerade  dadurch,  daG  sie  der  Eisenbahn  als  Transportuntcr- 
nehmerin  dienen,  fttr  deren  Zwecke  sie  ihre  besondere  Gestalt  erhalten 
haben,  und  daG  ihre  ttffentlich-rechtliche  Bestimmung  durch  die  von  der 
Eisenbahn  deni  Publikum  zu  leistenden  Dienste  (Ausfiihrung  von  Trans- 
ported verwirklicht  wird.  Dies  ist  gerade  auch  ftir  die  rechtliche  Beur- 
teilung  der  AnschlnGvertrilge  von  Bedeutung. 

In  Betracht  komrat  hier,  daG  die  Eisenbahn  nicht  die  Stellung  eines 
privaten  Frachtunternehmers  hat,  der  nach  seinera  Belieben  auf  die  ihm 
angebotenen  Transportvertrflge  eingehen  ochu*  sie  ablehnen  kann,  sondern 
daG  ihr  infolge  ihrer  monopolartigen  Stellung  gesetzlich  die  Verpflichtung 
auferlegt  ist,  unter  bestimmten  Voraussetzungen,  unter  denen  aber  ins- 
besondere  auch  ein  bestimmt  gearteter  Anfangs-  und  Endpunkt  des  Trans- 
portes  in  Frage  kommt,  Frachtvertr&ge  abzuschlieGen.    Ilfltte  die  Eisen- 
bahn eine  solche  Verpflichtung  nicht,  so  wttrde  ein  AnsehluGvertrag  Be- 
deutung und  Wert  nur  unter  der  Voraussetzung  haben,  daG  in  Verbindung 
mit  ihm  zugleich  durch  einen  ferneren  Vertrag  eine  Verbindlichkeit  der 
Eisenbahn  zur  Eingehung  von  Frachtvertriigen  mit  dein  Anlieger  gegen 
bestimmte,  insbesondere  die  Tarife  betreffende  Bestimmungeti  geschaffen 
wttrde,  da  sonst  die  Eisenbahn  ihre  Verpflichtungen  aus  dem  AnsehluG- 
vertrage  illusorisch  machen  kftnnte.    Eine  selbstandige  Bedeutung  aber 
haben  diese  Vertrftge  tatsftchlich  schon  infolge  der  gesetzlichen  Pflicht 
Zur  Zeit  des  hier  fraglichcn,  im  Jahre  1860  gcschlossenen  Vertrages 
waren  <lie  §§  2K,  32  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  ttber  die  Eisen- 
bahnunternehmnngen  maGgebend,  gleichartige  Bestimmungen  enthielten 
demna\chst  u.  a.  Art.  422  des  Handelsgesetzbuchs  a.  F.,  §  46  des  Betriebs- 
reglements  fttr  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom   11.  Mai  1874,  §  453 
des  jetzt  geltenden  Handelsgesetzbuchs  und  §  49  der  Eisenbahnverkehrs- 
ordnung  vom  2(5.  Oktober  18i»9.    Als  alleiniger  Anfangs-  und  Endpunkt 
eines  Transposes,  den  cli«*  Eisenbahn  ttbernehmen  muG,  ist  aber  ttberall, 
wie  es  in  der  Natur  des  Eisenbahnverkehrs  liegt,  ein  im  Betriebe  bcflnd- 
licher  Bahnhof  vorausgesetzt.  die  Eisenbahn   braucht  Gttter  zur  Beforde- 
rung  nur  „von  und  nach  den  fttr  den  Guterverkehr  cingerichteten  Sta- 
tionen"  anzunehmcn.    Gerade  dadurch  aber,  daG  die  Verpflichtung  der 
Eisenbahn  von  der  angegebenen  Voraussetzung  abhftngig  ist,  wahrend 
fttr  einen  Anlieger,  insbesondere  den  Inhaber  eines  gewerblichen  Bctriebes 
das  Bedilrfnis  bestehen  kann,  unmittelbar  von  seinem  Eigentum  aus  Waren 
auf  den  Transport  zu  geben  und  ebcndort  Waren  entgegen  zu  nehmen, 
entsteht  der  AnlaG  zur  Eingehung  von  EisenbahnanschluBvertragen.  Durch 
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sie  raumt  die  Eisenbahn  dem  Anlieger  das  Recht  ein,  einen  auf  seinem 
Grand  und  Boden  herzustellenden  Schienenstrang  rait  den  Eisenbahn- 
anlagen  derart  in  Verbindung  zu  bringen,  daB  eine  Hinttberftthrung  von 
Wagen  von  und  nach  seinem  Grundeigentum  moglich  ist,  und  zwar  mit 
der  nunmehr  nach  MaBgabe  der  Gesetze  sich  ergebenden,  einer  beson- 
deren  vertraglichen  Festsetzung  nicht  mehr  bedttrfenden  Konsequcnz,  daB 
die  AnschluBstelle  in  die  Reihe  der  Punkte  —  gleich  den  Bahnhflfen  — 
tritt,  von  denen  aus  und  nach  welchen  die  Eisenbahn  vom  Anlieger 
Transporte  zu  ttbernehmen  hat.  Hierin  ist  zugleich  die  Selbstandrgkeit 
der  AnschluBvertrage  begriindet.  Die  HeranfUhrung  der  Ware  bis  auf 
den  Beginn  des  Eigentums  des  Anliegers  und  von  da  aus  gehort  dem- 
nachst  aber  unmittelbar  zur  Ausftlhrung  des  von  der  Eisenbahn  ver- 
pflichtungsgemaB  abzuschlieBenden  Transportvertrages.  Ob  die  Weiter- 
fuhrung  der  Ware,  soweit  sie  ausschlieBlich  auf  dem  Grand  und  Boden 
des  Anliegers  geschieht,  von  diesera  durch  seine  Leute  oder  noch  von 
der  Eisenbahn  bewirkt  wird,  bleibt  Gegenstand  weiterer  Vereinbarung. 

Bedingend  fur  die  Ausftihrbarkeit  der  AnschluBvertrage  ist  die  Her 
stellung  aufierer  Einrichtungen  auf  dem  Eisenbahnterrain,  welche  die 
Verbindung  mit  dem  AnschluBgleis  am  Grenzpunkt  ermoglichen.  Als 
unrichtig  und  als  eine  Verkennung  des  wirklichen  Sachverhalts  aber  muB 
es  erscheinen,  wenn  man  in  diesen  Teil  der  Pflichten  der  Eisenbahn,  der 
isoliert  zum  Inhalt  einer  Servitut  geeignet  wftre,  ihren  Schwerpunkt  legt 
und  die  Bewirkung  des  Transports  bis  an  die  betreffende  Stelle  als  ein 
Akzessorium  ansieht,  denn  das  Wesentliche  bleibt  immer,  daB  die  Eisen- 
bahn zur  Eingehung  von  Frachtvertrftgen  mit  alien  aus  diesen  regelmfttfig 
resultierenden  Verbindlichkeiten  der  Eisenbahn  als  Frachtfiihrerin  his 
zum  AnschluBpunkte  vorpflichtet  ist.  In  ihrem  Kerne  bleibt  mithin  die 
rechtlich  einheitliche  Verbindlichkeit  der  Eisenbahn  auf  ein  positives 
Handeln  gerichtet;  die  Verpflichtung  zum  Dulden  und  Erhalten  der  fluBeren 
Anlage  ist  untergeordnet.  dient  nur  der  Transportpflicht  und  teilt  ihren 
Rechtscharakter.  Unerheblieh  ist  deshalb  auch,  ob  die  Eisenbahn  ttber- 
haupt  Eigentttmerin  des  Grund  und  Bodcns  ist,  auf  welchem  die  Eisen- 
bahnanlagen  sich  befinden,  oder  ob  sie  denselben  etwa  nur  zum  Betrieb 
gepachtet  hat  und  Anderungen  an  den  Anlagen  nur  kraft  ihrer  Vertrags- 
rechte  vorzunehmen  befugt  ist. 

Die  Verbindlichkeiten  der  Eisonbahn  kOnnen  mithin  als  Gesamtheit 
servitutari8che  Natur  nicht  haben.  Wenn  Klflgerin  als  Revisionsgegnerin 
auf  den  §  30  Teil  I  Titel  22  des  Allgemeinen  Landrechts  hinweist,  in  dem 
sie  ausftthrt,  zwar  werde  nicht  vermutet.  daB  der  Besitzer  des  belasteten 
Grundstticks  tatige  Hilfe  zur  Ausiibung  der  Granddienstbarkeit  zu  leisten 
schuldig  sei,  wohl  aber  dttrfe  dies  bedungen  werden,  so  trifft  das  zu. 
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ist  aber  fixr  den  vorliegenden  Fall  ohne  Belang,  weil  eben  dcm  Anlieger 
s-einerseits  nicht  das  Reeht  zu  cinera  Handeln  auf  dem  Eigentum  der 
Eisenbahn  eingeriiumt  und  der  Eisenbahn  nicht  die  Pflicht  zu  einera 
Dulden  desselben  auferlegt,  sondern  der  Eisenbahn  das  eigcne  Handeln 
auf  ihrem  Gebiet  aussehlietflich  gewahrt  ist  und  nur  dieses  ihr  Handeln 
den  Hauptgegcnstand  ihrer  Verpflichtung  bildet.  Soweit  eine  Tfttigkeit 
der  Leute  des  Anliegers  bei  Fortbewegung  der  Wagon  von  seinem  Eigen- 
tum Uber  den  Grenzpunkt  hinaus  und  in  umgekehrter  Richtung  bedungen 
oder  eugelassen  ist,  crscheint  als  Inhalt  des  Rechtsverhaltnisses  nicht,  datf 
der  Anlieger  selbstiindig  tJUig  wiirde  und  die  Eisenbahnverwaltung  ihni 
nilfe  leistete,  sondern  umgckehrt,  die  Eisenbahn  ubt,  sobald  ihr  dein 
allgemeinen  Verkehr  gewidmetes  Gebiet  berahrt  wird,  die  entscheidende, 
in  der  Ausfuhrung  des  Transports  bestehende  Tatigkeit  aus,  verfilgt  und 
leitet,  und  der  Anlieger  hilft  ihr  durch  sein  Personal.  Auch  in  einera 
solchen  Falle  bewirkt  also  die  Eisenbahn  die  „Kommunikation1'. 

Eines  Eingehens  auf  die  Ausfuhrung  des  Berufungsriehters,  datf  auch 
nach  dem  Burgerlichcn  Gesetzbuch  der  Auffassung  des  Rechts  der  Kl/igerin 
als  einer  Grunddienstbarkeit  nichts  entgegenstehe,  bedarf  es  nicht,  da  die 
Entstehungstatsachcn  unter  die  Herrschaft  des  alteren  Rechts  fallen  und 
nach  Art.  184  des  Einfuhrungsgesetzes  demgemfltf  das  Recht  mit  dem 
aus  den  bisherigen  Gesetzen  sich  ergebenden  Inhalt  bestehen  geblieben 
ist,  nach  diesen  aber  auch  sein  Umfang  sich  bestiramen  wurde.  Der 
Annahme  des  Berufungsriehters  ktinnte  aber  auch  nicht  zugestimmt  werden, 
vielmehr  ergibt  die  UnmOglichkcit  eines  servitutarischen  Rechts  sich  hier 
sogar  mit  noch  grfitferer  Bestimmtheit.  Nach  §  1021  des  Biirgerlichen 
Gesetzbuchs  kann,  wenn  zur  Ausiibung  einer  Grunddienstbarkeit.  wie 
deren  Inhalt  im  §  1018  begrenzt  ist,  eine  Anlage  auf  dem  belasteten 
Grundstuck.  gehOrt,  bestimmt  werden,  datf  der  Eigentiinier  dieses  Grund- 
stticks  die  Anlage  zu  unterhalten  hat,  soweit  das  Interesse  des  Berech- 
tigten  es  erfordert.  Hieraus  wilre  aber  fiir  den  gegenwartigen  Fall  nur 
herzuleiten,  datf  eine  Pflicht  der  Eisenbahn,  die  Verbindungsanlagen,  soweit 
sie  auf  ihrem  Terrain  sich  botinden,  zu  erhalten,  mit  dinglichem  Charakter 
reallastartig  geschafl'en  werden  kann.  Aber  um  eine  solche  handelt  es 
sich  nicht  allein  und  nicht  in  erster  matfgebender  Reihe,  die  weiteren 
entscheidenden  Pflichten  der  Eisenbahn  aber  liegen  vttllig  autferhalb 
dessen,  was  nach  den  Vorschriften  des  Btlrgerlichen  Gesetzbuchs  ding- 
liche  Rechtsnatur  zu  haben  vermag;  die  Pflicht  zur  Erhaltung  der  Anlagen, 
gleich  der  des  Duldens  derselben,  steht  im  Unterordnungsverhftltnis  zu 
den  den  Hauptgegenstand  bildenden  Pflichten. 

Ein  Gegengrund  kann  auch  nicht  daraus  entnommen  werden,  datf, 
wenn  ein  nicht  unmittelbar  an  die  Eisenbahn  grenzender  Grundbesitzer 
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mit  dcr  Eisenbahn  einen  AnschluBvertrag  eingeht  und  sich  fiir  die  Zweeke 
desselben  von  dem  Zwischenlieger  das  Recht  einraumen  IftBt,  ein  Schienen- 
gleis  tlber  dessen  Grand  und  Boden  zu  legen,  dasselbe  unter  Umstandon 
mit  servitutarischera  Charakter  bekleidet  werden  kann,  denn  die  diesem 
Recht  korrespondierende  Last  erschopft  sich  in  einem  Dulden,  wahrond 
dies  hier  aus  den  angegebenen  Grunden  nicht  der  Fall  ist. 

Das  angefochtene  Urteil  mulite  daher  aufgehoben  werden. 
Iti  der  Sache  konnte  jedoch  nicht  erkannt  werden,  da  der  Be- 
rufungsrichter  sich  mit  der  Frage  noch  nicht  beschiiftigt  hat, 
wie  die  rechtliche  Beurteilung  der  Sache,  wenn  durch  den  Ver- 
trag  lediglich  personliche  Verbindlichkeiten  entstandon  sind, 
sich  zu  gestalten  hat,  zu  dem  Ende  aber  andere  tatsaehliche 
Feststellungen  erforderlich  sind.  Zu  bemerken  ist  jedoch  schon 
jetzt,  daG  es  iusbesondere  auch  der  Prufung  bedarf,  welcher  Einfluli  dem 
vorgetragenen  Umstande,  daC  die  Eisenbahnverwaltung  im  Verkehrs- 
interesse  den  Eisenbahnkorper  erhoht  hat,  aut'  den  Fortbestand  ihrer 
Verbindlichkeiten  und  deren  ferneren  Inhalt  beizumessen  ist,  insbesond«Te 
oh,  wenn  eine  Verbindlichkeit  der  Eisenbahn  fortbesteht.  diese  sich  im 
fraglichen  Punkte  darauf  beschrankt,  anf  ihrem  Gebiet  wiederum  Anlagen, 
welchc  eine  Verbindung  mit  dem  aut'  dem  Eigentum  der  Klagcrin  vor- 
handeuen,  von  dieser  aber  zunftchst  entsprechend  hoherzulegenden  Strange 
ermoglichen,  auszufiihren,  oder  aber,  ob  die  Eisenbahn  ihrerseits  auch 
die  Hoherlegung  des  Verbindungsstranges  auf  dem  Eigentum  der 
Klagerin  auszufiihren  hat  und  wie.  insoweit  es  sich  um  eine  Sehadens- 
ersatzpflicht  handelt,  diese  deragemali  sich  bestimmt. 

Erkenntnis  des  Oberverwaltungsgericht*.  III.  Seuats,  void  26.  September  1904  in 
der  Verwaltungsstreitsache  des  Kouiglichen  Kisenbahnfiskus,  vertreten  durch  die 
Konigliche  Eisenbahndirektion  zu  A.,  Beklagten  und  Berufungaklftgers,  wider  den 

Baumschulenbesitzer  .lob.  M.  zu  H.,  K lager  und  Berufungsbeklagten. 
Ein  BahndurchlaB,  durch  den  ein  Entwasserungsgraben  von  der  einen  Bahnseite  nach  der 
an  deren  geftihrt  wird,  ist  ein  Bestandteil  der  Bahnanlage   Uber  eine  Veranderung  hat  nicht 
die  Wasserpolizeibehorde,  aondern  der  Minister  der  bffentlichen  Arbeiten  Entscheldung  zu 

treffen. 

Veranderungen  des  Grabens  zum  Zwecke  der  Abfiihrung  grbBerer  Wassermengen  sind  MaB- 
nahmen,  die  auf  den  DurchlaS  von  EinfluB  sind.  Da  eie  somit  die  Bahnanlage  selbst  be- 
riihren  und  einen  mittelbaren  Eingriff  In  diese  darstellen,  kdnnen  auch  sie  nach  §  4  des 
Elsenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  von  der  Wasserpolizeibehorde  nicht  selbstandig 

angeordnet  werden. 

Grtlnde. 

Der  KJager  ist  Eigentttmer  der  an  den  Bahndamm  der  A.-K.  Eisen- 
bahn grenzenden  Parzelle  No.  24  Band  I  der  Gemeinde  H.  Zwischen  ihr 
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und  dem  Eisenbahndamm  befindet  sich  ein  auf  eisenbahnfiskalischem 
GelSndc  belegener  Abzugsgraben,  der  mittels  eines  in  oder  unter  dem 
Bahndamm  angebrachten  Durchlasses  Abflufi  in  einen  nordostlich  der 
Babn  hinfilhrenden  Graben  hat. 

Der  Klttger  war  wiederholt,  zuletzt  am  24.  Mai  1901,  bei  dem  Konig- 
lichen  Landrat  zu  P.  darum  eingekommen,  den  Beklagten  zur  Ver- 
breiterung  und  Vertiefung  des  Grabeus  sowie  zur VergroBerung 
des  Durchlasses  anzuhalten.  Mit  seinem  letzten  dahin  gehenden  An- 
trage  ist  er  durch  den  nachstehenden  Bescheid  des  Land  rats  vom  20.  Juli 
1901  abgewiesen  worden. 

Auf  den  wiederholten  Antrag  vom  24.  Mai  d.  Js.  erwidere 
ich  Ihnen  nach  erneuter  PrUfung  desselben,  daB  die  Konigliche 
Eisenbahndirektion  zu  A.  zur  Vertiefung  und  Verbreiterung  des 
neben  dem  Grundstilck  des  Joh.  M.  in  H.  fUhrenden,  dem  Eisen- 
bahnfiskus  gehorenden  Grabens  usw.  auf  Grund  der  WasserlOsungs- 
ordnung  nicht  von  mir  angehalten  werden  kann,  es  vielmehr  nach 
nochmaliger  PrUfung  der  Angelegenheit  bei  meinem  Bescheide 
vom  25.  Juli  v.  Js.  sein  Bewenden  behalten  muB,  da  nach  den 
angestellten  Ermittelungen  sich  die  Beseitigung  des  ftbelstandis 
nur  durch  nachtrfigliehe  Vcrandcrungen  von  Nebenanlagen  der 
Eisenbahnen  im  Sinnc  des  Eisenbahngcsetzes  wirksam  wird  durch- 
f'Uhren  lassen. 

Die  zur  besseren  Entwilsserung  des  M.'schen  GrundstUcks 
notwendige  Vertiefung  und  Reinigung  des  fraglichen  Grabens  usw. 
ist,  wic  Ihrem  Auftraggeber  durch  diesseitigen  Bescheid  vom 
5.  Mai  1899  erOffnet  worden,  die  KOnigliche  Eisenbahndirektion 
nur  daun  vorzunehmen  verpflichtet,  wenn  Ihr  Mandant  sich  vor- 
erst  zur  Tragung  der  dadurch  entstehenden  Kosten  bereit  erkliirt, 
was  ihm  diesseits  nur  cmpfohlen  werden  kann. 

Er  crliob  hierauf  gegen  den  Kflniglichen  Eisenbahntiskus  Klage  und 
faBte  seinen  Antrag  im  Iiaufc  dss  Verwaltungsstreitverfahrens  dahin,  „dal> 
dem  Beklagten  aufgegeben  werde,  die  in  dem  Gutachten  des 
Meliorationsbauinspektors  T.  vorgeschlagenen  Vorkehrungen  zu 
treffen.4*  Dementsprechend  erkannte  auch  der  Bezirksausschuli 
zu  Sch.  nach  erfolgter  Beweisaufnahme  am  25.  Februar  li)03: 

Der  Krtniglichen  Eisenbahndirektion  in  A.  wird  aufgegeben, 
den  neben  dem  Grundstticke  des  Klftgers  belegenen  Abzugsgraben 
bis  auf  1  m  Tiefe  zu  bringen  und  gleichzeitig  so  zu  erweitern, 
wie  es  in  der  im  Erganzungsgutachten  des  Meliorationsbauinspek- 
tors T.  vom  20.  November  1902  bcfindlichen  Skizze  rot  punktiert 
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dargestellt  ist,  sowie  ferner  die  Sohle  des  dort  beflndlichen,  unter 
dem  Eisenbahndamra  herfuhrenden  Durchlasaes  urn  0,r>  m  tiefer  zu 
legen. 

Der  Vorderrichtcr  hat  den  Einwand  des  Beklagten,  daB  gegen  die 
Vert'ugung  des  Landrats  die  Klage  im  Verwaltungsstrcitverfahren  nicht 
statttinde,  verworfen.  In  der  Sache  sell>st  beruht  seine  Entscheidung  im 
wesentlichen  auf  der  Annahme,  daB  weder  der  Graben  noeh  der  DurchlaB 
Bestandteile  der  Bahnanlage  seien.  und  daB  der  Landrat  deshalb  seine 
Zust&ndigkeit  zu  Unrecht  verneint  habe.  Die  Verpflichtung  des  Beklagten 
zur  Ausfuhrung  der  vom  Klftger  verlangten  Arbeiten  folgert  er  aus  den 
§§  1,  3  der  Wasserlosungsordnung  fUr  die  Geest-Distrikte  des  Herzogtunis 
Holstein  vom  16.  Juli  1857. 

Gegen  dieses  Urteil  hat  der  Beklagte  rechtzeitig  Berufung  eingelegt. 
Dem  Rechtsmittel  konnte  auch  der  Erfolg  nicht  versagt  werden.  Dem 
Vorderriehter  ist  zunUchst  darfti  beizutreten,  daB  der  angefochtene  Be- 
scheid  eine  Entscheidung  im  Sinne  des  §  82  Abs.  1  Zift'.  2  des  Zust&n- 
digkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883  darstellt,  gegen  den  nach  Abs.  2 
ebendaselbst  die  Klage  im  Verwaltungsstreitverfahren  stattfindet.  Dadurch, 
daB  der  Landrat  seine  Entscheidung  dahin  nbgegeben  hat,  daB  er  unzu- 
standig  sei,  wird  die  Klage  nicht  ausgeschlossen.  Der  hierin  liegende 
Ausspruch,  daB  die  Wasserlosungsordnung  auf  den  vorliegenden  Fall 
nicht  anwendbar  sei,  und  daB  mithin  der  Kl&ger  aus  ihren  Vorschriften 
das  von  ihm  beanspruchte  Hecht  nicht  herleiten  konne,  cnth&lt  eine  saeh- 
liche  Entscheidung. 

Dagegen  erweist  sich  die  dem  Vorderurtcil  zu  Grunde  liegende  An- 
nahme des  Bezirk8ausschusses,  daB  der  DurchlaG,  um  dessen  Tieferlegung 
es  sich  im  vorliegenden  Falle  handelt,  nicht  ein  Bestandteil  der  Balm- 
anlage  sei,  als  unhaltbar.  Ein  BahndurchlaB,  der,  wie  dies  fttr  den  hier 
in  Frage  stehenden  zutrifft,  das  Wasser  von  der  einen  Seite  der  Balin  zu 
der  anderen  durchleiten  soil,  ist,  abgesehen  vielleicht  von  besonderen, 
vom  KlHger  nicht  behaupteten  Ausnahmeverhtiltnissen,  stets  ein  Bestand- 
teil der  Bahnanlage,  gleichviel  ob  er  in  oder  unter  dem  Bahndamm 
liegt.  Denn  seine  etwaige  Umgestaltung  schlieBt  notwendiger- 
weise  einen  Eingriff  in  die  genehmigte  Bahnanlage  in  sich,  weil 
es  iinmer  einer  vorherigen  Untersuchung  bediirfen  wird,  ob  sie  ohne  Ab- 
anderung  der  Konstruktion  und  der  Fundamente  des  Bahndammes  ubor- 
haupt  ausfiihrbar  ist,  und  ob  und  wie  der  Bahnbetrieb  wUhrend  des  Um- 
baues  aufrecht  erhalten  werden  kann.  Von  dem  im  Streite  befangenen 
DurchlaB  muB  di«s  umsomohr  gelton,  als  dieser  sich  nach  der  unbestritten 
gebliebenen  Angabe  der  Berufungsschrift  in  dem  angesehtitteten  Bahn- 
korper  befiudet  und  einen  wesentlichen  Bestandteil  des  letzteren  dergestalt 
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bildet,  daC  seine  Verftnderung  ohne  eine  gleichzeitige  Verftnderung  des 
Bahnkflrpers  nicht  denkbar  ist.  Steht.  aber  hiernach  fest,  daC  der  Durch- 
laB  einen  Bestandteil  der  Eisenbahnanlage  ausmacht,  so  war  die  Wasser- 
pol  izcibehOrde  nicht  befugt,  tibcr  die  voni  Klftger  beantragte 
Tieferlegung  und  Verbreiterung  eine  Entscheidung  abzugeben. 
Denn  sie  wiirde  dadurch  in  ein  ihr  verschlossenes  Gebiet  Qbergreifen, 
weil  nach  dem  durch  die  Vorschriften  des  Zustftudigkeitsgesetzes  (vgl. 
§  158  daselbst)  unbertthrt  gebliebenen  §  4  des  Gesetzcs  ttber  die  Eisen- 
bahnunternehmungen  vora  3.  November  1838  sowohl  zu  der  vollstftndigen 
DurchfOhrung  der  Bahnlinie  durch  alle  Zwischenpunkte  wie  zu  Ande- 
rungen  in  den  Verhftltnissen  der  Konstruktion  der  Bahn  die 
Genehmigung  des  Ministers,  jetzt  des  Ministers  der  tfffentlichen  Ar- 
beiten,  erforderlich  ist  (vgl.  auch  Entscheidungen  des  Oberverwaltungs- 
gerichts  Bd.  XXIV  S.  226,  227  und  Bd.  XLII  S.  218).  Hieraus  ergibt 
sich,  daC  die  Klage,  insoweit  sie  sich  auf  den  DurchlaB  bezieht,  der  Ab 
weisung  unterliegen  muG. 

Ebensowenig  durfte  aber  die  WasserpolizeibehOrde  den  nuf  die  Ver- 
breiterung und  Vertieferung  des  Grabens  gerichteten  Antra  gen 
des  Klftgers  stattgeben.  Ob  dieser  Graben  einen  Bestandteil  dor  Eisen- 
bahnanlage bildet,  bedarf  keiner  Entscheidung.  Auch  kann  dahingestellt 
bleiben,  ob  dem  Klftger  mit  Rilcksicht  darauf,  daC  sein  Grundbcsitz  gar 
nicht  an  den  Graben  heranreicht,  und  daC  in  der  letzten  Zeit  eine  un- 
mittelbare  Entwftsserung  seines  Grundstucks  in  ihn  nicht  stattgefunden 
hat,  ttberhaupt  ein  Recht  auf  Entwftsserung  durch  diesen  Graben  zusteht. 
Es  liegt  auf  der  Hand,  da 6  sich  die  Wirkuug  der  durch  die  Verbreite- 
rung und  Verticfung  des  Grabens  vcrursachtcn  Zuftthrung 
grttfierer  Wassermengen  auch  auf  den  DurchlaC  und  seine  Ilalt- 
barkcit  erstreckeu  muC.  Es  handelt  sich  somit  hier  ebenfalls  um 
MaCnahmcn,  welchc  die  Bahnanlagen  sclbst  berdhren  und  einen 
mittelbaren  Eingrift'  in  diese  darstellen.  1st  das  aber  der  Fall,  so  konntcn 
auch  sie  nach  dem  oben  angezogenen  §  4  des  Eisenbahngesetzes  nicht 
von  der  WasserpolizeibehOrde  selbstandig  angeordnet  werdeu. 
Cherdics  gcht  der  Klftger  selbst  davon  aus,  dal*  die  Verticfung  und  Ver- 
breiterung des  Grabens  ohne  die  gleichzeitige  Tieferlegung  des  Durch- 
lasses  zweeklos  sein  wiirde.  Denn  er  hat  in  seinem  Schriftsatze  vora 
16.  Januar  1903  ausdrilcklich  erklftrt,  daiS  zu  der  von  clem  Meliorations- 
bauinspektor  vorgcschlagencn  Verticfung  des  Grabens  auch  noch  eine 
Vertiefung  oder  Verbreiterung  des  Durchlasses  hinzutrcten  mtisse,  da 
sonst  das  Wasser  keinen  genugenden  AbfluC  haben  und  nach  wie  vor 
das  Land  des  Klftgers  ttberschwemmen  wiirde. 

Nach  alledem  war  die  Klage,  unter  Abftnderung  der  Vorentscheidung, 
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abzuweisen.  Schliefllich  mag  noeh  hervorgehoben  werden,  dali  die  Ver- 
pttichtung  dcs  Beklagten,  die  unmittelbar  vor  dcm  streitigen  Durchlnti 
belegene  Strecke  dcs  Grabens,  in  die  der  kleine  Entwftsserungsgraben 
des  Klagers  mundet,  jederzeit  in  einem  ordnungsmatfigen  Zustando  zu 
erhalten,  durch  diese  Entscheidung  nicht  beriihrt  wird. 


Hnftpfliclitreclit. 

Erkenntnis  des  Oberlandesgerichts  in  B.,  IV.  Zivilsenats,  vom  27.  September  1904, 
in  Sachen  des  Koniglich  preuCischen  Kisenbahnflskus,  vortreten  durch  die  Konig- 
liche  Eisenbahndirektion  B.,  Beklagten  und  Berufungeklagers,  gegen  die  Brauerei 

W.  &  Co.,  Kl&gerin  und  Berufungsbeklagte. 

Der  Eigentifmer  elnea  Gespanns  muB  das  Verschulden  seines  Kutschers  als  eigenes 
Verschulden  im  Sinne  des  §  25  des  Eisertbahngesetzes  vertreten.  —  Zur  Frage  der 
Abwagung  des  eigenen  Verschuldens  des  Verletzten  mit  der  Betriebsgefahr  elner  Elseabahn 

(§  254  B.  G.  B  ). 

Am  22.  November  1002  wollte  der  Kutscher  P.  der  Klagerin  mit 
einem  zweisp&nnigen  Wagen  gegen  7  Uhr  abends  den  unbewachten  Bahu- 
ubergang  der  B.-G.er  Chaussee  dor  Nebenbahnstrcekc  B—  H.  ilberschreiten, 
als  ein  Zug  von  K.  herannahte.  Der  Wagen  wurde  vom  Zuge  erfatft  und 
schwer  beschadigt,  das  Handpferd  wurde  getotet. 

Die  Klagerin  fordert  Ersatz  des  ihr  erwachsenen  Schadens;  der  Be- 
klagte  wendet  eigenes  Verschulden  des  Kutschers  der  Klagerin  ein. 

Das  Landgcricht  in  B.  hatte  den  Anspruch  dem  Grunde  nach  fur 
gerechtfertigt  erklflrt.  Auf  die  erhobene  Berufang  hat  das  Oberlandes- 
gerieht  B.  die  Klage  kostenpflichtig  abgewiesen  aus  folgenden 

G  r  ii  u  d  e  n  : 

Die  Berufung  ist  an  sich  statthaft,  form-  und  fristgerecht  eingelegt 
und  auch  in  der  Sache  selbst  begriindet. 

Klagerin  griindet  ihren  Anspruch  auf  den  nach  Art.  105  des  Ein- 
ftihrungs-Gesetzes  zum  B.  G.  B.  aufrecht  erhaltenen  §  25  des  preuBischen 
Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838,  welchcr  eine  von  Verschuldung 
unabhangige  Verptiichtung  der  Eisenbahn  zum  Schadensersatze  wegen 
Beschftdigung  von  Sachen  festsetzt.  Von  dieser  Haftung  kann  sich  Be- 
klagter  befreien,  wenn  er  eigenes  Verschulden  des  Beschfidigten  oder 
einen  unabwendbaren  auBeren  Zufall  als  Schadensursache  nachweist.  Mit 
Hecht  fQhrt  der  erste  Richter  aus.  daB  nach  dem  jetzt  geltenden  Reichs- 
rechte  jener  Einredebeweis  des  Beklagten  auch  dann  als  gefUhrt  anzu- 
sehen  ist,  wenn  es  dera  Beklagten  gelingt,  nachzuweisen,  dafi  —  zwjir 
nicht  Klagerin  selbst  —  wohl  aber  eine  jener  Personen,  fttr  dcren  Vrr- 
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schulden  sie  nach  §  254,  278  B.  G.  B.  einzustehen  hat,  den  Unfall  darch 
iltr  schuldhaftes  Verhalten  allein  oder  zum  tiberwiegenden  Teil  herbei- 
geftthrt  hat.  Es  genttgt  in  dieser  Hinsicht,  auf  die  Ausfflhrungen  in  dem 
reichsgerichtliehen  Urteil  Band  53  8.  399  if.  zu  verweisen. 

Der  Vorderrichter  meint  aber,  daB  eine  Anwendbarkeit  des  §  278 
B.  G.  B.,  wie  sie  der  zweite  Absatz  des  §  254  a.  a.  O.  vorschreibt,  nur 
statthaben  konne,  wo  es  sich  urn  konkurrierendes  Verschulden  innerhall) 
eines  bestehenden  Schuldverhaltnisses  handle,  dessen  Erftillung  versiiumt 
worden  sei.  Er  leugnet  die  Moglichkeit,  den  §  278  B.  G.  B.  auch  bei 
auGervertraglichen  Schaden  anzuwenden,  glaubt  dagegen  in  §  831  B.  G.  B. 
die  Nonn  fur  die  Frage,  wie  weit  Klagerin  fur  ein  Verschulden  ihres 
Kutschers  haftbar  sei,  linden  zu  sollen.  In  bciden  Beziehungcn  konnte 
dem  ersten  Richter  nieht  gefolgt  werden.  §  831  B.  G.  B.  ist  ftir  die  Frage, 
ob  Klftgerin  ftir  ein  konkurrierendes  Verschulden  ihres  Angestellten 
aufznkommen  hat,  nicht  entscheidend,  denn  er  regelt  Ffllle  der  Vertretung 
bei  aktiver  Schadenszufiigung  nieht,  sondern  wie  hier,  passiver  Schadcns- 
duhlung  (vgl.  R.  G.  Band  56,  S.  157).  Wohl  aber  ist  §  278  B.  G.  B.,  wie  das 
Reichsgericht  in  Band  55  S.  332  des  N&heren  ausgefuhrt  hat,  ftir  vertragliche 
wie  auBervertragsmaBige  Verschuldung  anwendbar,  insofern  der  BeschH- 
digte  dem  Gegner  gegenttber  zur  Abwendung  des  Schadens  initzuwirken, 
verpflichtet  ist  und  in  Ansehung  dieser  Verpflichtung  als  Schuldner  be- 
bandelt  wird,  der  fiir  diejenigen  Personen  einzustehen  hat,  deren  er  sich 
zur  Erftillung  dieser  Verpflichtung  bedient.  Dabei  zieht  das  Reichsgericht 
die  Grenzen  fur  die  Annahme,  daB  sich  BesehHdigter  in  diesem  Sinne 
eines  anderen  fiir  die  Schadensabwendung  bediene,  ziemlich  weit:  nicht 
spezieller  Auftrag  zu  dieser  T&tigkeit  wird  erfordert.  es  geniigt,  dafi  der 
andere  mit  Wahrnehmung  der  Angelegenheit,  in  der  der  Schade  eintrat. 
betraut  oder  zur  Pflege  des  geschadigten  Gutes  bestellt  war.  Letzteres 
trifft  offensichtlich  auf  den  als  Bierkutseher  zur  Pflege  des  Gespannes 
und  Frachtwagens  der  Klilgerin  betrauten  Kutschcr  P.  zu  (vgl.  Rehbein. 
Biirgerl.  Reeht  II  S.  62).  P's  Verschulden  gilt  zivilrechtlich  als  das  eigene 
Verschulden  der  Klagerin  im  Sinne  des  §  25  Eisenbahugesetzes. 

Seiner  Bcweislast  hat  Beklagter  vollig  gentigt.  Ob  P.  ein  Verschulden 
trifft,  ist  nach  dem  zwischen  ihm  und  der  Klftgerin  bestehenden  Verhalt- 
nisse  zu  bcurleilen  (R.  G.  a.  a.  O.  S.  333).  Da  ihm  von  der  Klagerin  ein 
wertvolles  Gespann  und  ein  Frachtwagen  anvertraut  warcn,  so  hatte  er 
ftir  deren  Unversehrtheit  einzustehen.  Das  hat  P.  an  jenem  Unfallabende 
grttblich  versiUimt.  Zwar  ist  nicht  bewiesen,  daB  er  zur  Zeit  des  Unfalles 
geschlafen  hat,  indessen  hat  er  —  auch  abgesehen  hiervon  —  einen  so 
hohen  Grad  von  Unachtsamkeit  bewiesen,  daB  es  gleiehgtiltig  erscheint, 
oh  er  sich  des  Schlafes  enthalten  hat  oder  nicht.    Denn  P.  sagt  selbst, 
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or  habe  die  Gegend,  die  er  durchfahr,  gekannt,  auch  gewulit,  daC  er  einen 
unbewachten  Bahniibcrgang  zu  passieren  habe.  Dies  verpflichtete  ihn  zu 
crhOhter  Aufraerksamkeit;  die  Gefahr,  die  durch  einen  ZusammenstoB  mit 
eincm  Bahnzuge  entstehen  konnte,  war  ihm  ebenfalls  nicht  unbekannt. 
Trotzdem  beraubte  er  sich  selbst  der  Mttglichkeit,  etwaige  Iitutesignale 
zu  horen,  indem  er  Miitze  und  Mantelkragen  zur  Bedeckung  der  Ohren 
verwendete;  er  beraubte  sich  aber  auch  der  MogHchkeit,  ausreichend  sieh 
umzusehen,  indem  er  sich  —  etwa  in  HOlte  der  Vorderrunge  —  an  die 
Seite  des  Wagens  lehnte,  dessen  Plaue  ihm  dies  Gesichtsfeld  rechts  und 
links  verdeckte.  Alles  dies  tat  er,  obwohl  das  Klappern  seiner  Ladung 
das  HOren  ohnehin  erschwerte  und  der  herrschende  Nebel  ihn  zur  be- 
sonderen  Anstrengung  seines  Gesichtes  hfltte  erraahnen  sollen.  Er  han- 
delte  vollig  sorglos,  mit  der  stumpfen  Gleichgiiltigkeit,  die  er  auch  bei 
s«-inem  personlichen  Erseheinen  vor  Gcricht  an  den  Tag  legte. 

Die  Frage,  ob  bei  einer  Abwilgung  des  Pschcn  Verschuldens  mit 
der  Betriebsgefahr  der  Eisenbahn  an  jenom  Wegiibergange  jene  Betriebs- 
gefahr  als  die  wesentliche  Ursache  des  Unfalls  erscheint.  mufi  zu  Un- 
gunsten  der  Klftgerin  beantwortct  werden.  Es  mag  sein,  dali,  wenn  der 
Obergang  von  einem  Wilrter  bewacht  wiirde,  das  Passieren  des  ttber- 
ganges  sicherer  ware,  als  bei  scinem  jctzigen  Zustande.  Eine  irgend 
erhebliche  GefUhrlichkeit  hat  der  ttbergang  fur  anfmerksame  Passant.-n 
darum  doch  nicht.  Unfalle  sind  auch  von  den  Zeugen  St.  und  F.  nieht 
bezeugt  worden,  aus  denen  die  Gefahrlichkeit  jener  Anlage  geschlosseti 
werden  kOnntc.  Beide  bezeichnen  das  Gelandc  dort  als  tibersichtlich  und 
wollen  eine  Gefahrlichkeit  nur  fur  den  —  hier  nicht  vorliegenden  Fall 
—  annehmen,  daC  ein  Zug  schrag  hinter  dem  die  Gleise  passierenden 
Wagen  herankomme.  Ihre  Darstellung  laCt  dabei  aber  mindestens  zweifel- 
liaft,  ob  nicht  bei  den  von.  ihnen  geschilderten  Vorgangen  die  Unvor- 
sichtigkeit  des  betrefTenden  Wagenfiihrers  den  Hauptanteil  an  der  ein- 
getretenen  Gefahrdung  der  Wagen  gehabt  hat.  Es  muC,  nachdem  die 
Schaffung  von  Nebenbahnen  ins  Werk  gesetzt  worden  ist,  von  den  in 
der  Nahe  solcher  Bahnen  Verkehrenden  ein  erhohtes  Mali  von  Aufmerk- 
samkeit  gefordert  werden;  dies  verlangt  das  Bedurt'nis  des  modernen 
Verkehrs  unabweislich. 

DaU  die  Bahnangestellten  damals,  als  der  hier  in  Rede  stehende 
Unfall  sich  zutrug,  irgend  ctwas  versehen  hatten,  ist  nicht  behauptet.  Ob 
P.  eine  brennendc  Laterne  am  Wagen  gefuhrt  hat,  kann  dahingestellt 
bleiben.  Der  Lokomotivfuhrer  R.  hat  eine  solche  nicht  bemerkt.  Dali  «'r 
sic  aus  Unachtsamkeit  nicht  gesehen,  odor  dali  er,  falls  er  sie  gesehen 
hatte,  noch  rechtzeitig  hatte  bremsen  kOnnen,  ist  nicht  behauptet. 

Unter  diesen  Umstanden  war  das  von  der  Klftgerin  zu  vertretende 
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Verschen  des  P.  als  die  alleinige  Ursache  des  Sachsehadens  anzusehen, 
daher  die  Klage  unter  Abanderung  des  ersten  Urteils  abzuweisen. 


Gesetzgebung. 

Deutsches  Reich.  Bekanntraachungen  des  Reichskanzlers: 
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(Eiaenbahn-Verordnunggblatt  1905  S.  15.   R.-G.-BL  1904  S.  887.) 

Vom  1.  Jannar  1905,  bctr.  die  Vercinbarung  erleichternder  Vor- 
schriften  fur  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisen- 
balinen  Deutschlands  und  Luxemburgs. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  11.  R.-G.-Bl.  S.  1.) 

Vom  4.  Februar  1905,  betr.  Anderung  des  §  51  Abs.  2  und  der  An- 
lage  B  der  Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  97.   R.-G.-Bl.  S.  7.) 
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auf  4  836  000  c«  dureb  Ausgabe  weiterer  Aktien  im  Betrage  von 
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(Eisenbahn-VerordnungKblatt  1904  S.  411.) 
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(KiMenbahu-Verordnunggblatt  1906  S.  1.) 
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eines  Erinnerungszeichens  an  die  Bediensteten  der  Staatseisen- 
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BAyeril   und  Osterreicll.     Staatsvertrag  vom  22.  November  1904 

zwischen  dcr  osterreichisch-urtgariBchen  Monarchic  und  dem  KOnig- 

reich  Bayern,  betreffend  mehrere  Eisenbahnanschiasse  an  der 

beiderseitigen  Grenze. 

(Veroffeatlicht  im  Reichsgesetzblatt  fur  die  im  Rcichsrat  vertretenen 
Konigreiche  und  Lander  vom  14.  Februar  1905,  S.  23  ff.) 

Es  Hind  f'olgende  Verbindungsbahnen  in  Ausaicht  genommen: 
Wallern-Waldkircben, 
Reutte-Vils-Pfronten, 

Berchtesgaden— St.  Leonhard-Drachenloch— Salzburg, 
Garmisch-Partenkirchen— Mittenwald — Innsbruck, 
Garmisch-Partenkirchen— Lermoos — Keutte. 

Soweit  die  Punkte,  an  denen  die  Bahnen  die  Grenze  iiberschreiten  sollen, 
noch  nicht  festgestellt  sind,  soil  die  Feststellung  noch  im  Wege  gemeinsamer 
kommiBsarischer  Verhandlung  erfolgen. 

Die  Bahncn  sollen  an  ibreu  Endputikten  mit  dem  osierreichischen  und 
bnyerisehen  Eisenbahnnetz  AnsehluC  erhalten.  Die  Bauverh&ltnisse  werden  so 
gleichartig  eingeriehtet,  daB  durchgehender  Betrieb,  insbesondere  der  Cbergaog 
der  Betriebsmittel  moglieh  ist.  Sie  sind  als  Lokal-  oder  Nebenbahnen  auszu- 
fiihren,  zun&chst  eingleisig.  Die  Spurweite  der  von  Garmisch-Partenkirchen  aus- 
gehenden  Bahn  bleibt  noch  zu  vereinbaren,  die  iibrigen  Bahnen  erhalten  die 
Vollspur  von  1,4J&  m. 


OsteriMMch.  Verordnung  des  Eisenbahiiininisteriunis  vom  10.  Februar 
1005,  uber  die  VerOffentlichung  der  Tarife  fur  die  Beforderang 
von  Personen,  Gcpack,  Leichen,  lebenden  Tieren  und  Giitcrn  auf 
Eisenbahnen. 

§  l. 

Auf  Grund  und  in  Ausfuhrung  der  Bestimmuiigen  usw.  wird  hinsiditlich  der 
VerofTentlichung  der  Tarife  fur  die  Beftirderung  von  Personen,  GepHck,  Leichen, 
lebenden  Tieren  und  Giitern  auf  Eisenbahnen  (einsclilieBlich  der  dazu  gehdrigen 
reglementarischen  und  Ronstigen  Bestimmungen)  Nachstehendes  verfiigt: 

I.  Gcgenstand  der  Verbffentlichung. 

§2. 

Sowohl  im  internen  iisterreichiachen  Eisenbahnverkehre  als  auch  im  Eisen- 
bahnverkehre  mit  Ungarn,  Bosnien-Herzegovina  und  dem  Auslande  sind  nacli  den 
gegenwartigen  Vorsihriften  zu  verorTentliehen: 

1.  Neu  eiuzufiihrende  Tarife; 

2.  Tarifiinderungen  (§  3  und  4): 

3.  Zusammenstellung  von  kartierungssiitzen  {§  5); 

4.  Aufheburigen  bestehender  Tarife  (§  G). 
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§3. 

(1)  Unter  Tarifanderungen  sind  insbesondere  zu  verstchen: 

a)  Anderungrn  und  Ergflnzungen  bestehender  Tarlfe  uad  Tarirsfttze  eln- 
schliefilich  der  Schleppbahngebiihren,  wenn  letztere  in  den  Tarifsatzcn 
eingercchnet  oder  dem  Tarife  bosonders  bclgedruckt  sind; 

b)  Ubernahme  von  Tarifen  von  Konkurrenzrouten  auf  die  eigene  Route, 
sofern  eine  6olche  Ubernahme  nicht  unter  den  „TarifermaBignngcn  im 
Giiterverkehre4  nach  den  fiir  letztere  bestehcnden  bosonderen  Vor- 
schrifton  verlaotbart  wird; 

c)  Berkhtigungen  von  Tarifsatzon,  welche,  insbesondere  wenn  es  sich 
urn  Erhohungen  handelt,  unter  ausdrucklieher  Hervorbebung  des  unter- 
laufenen  Irrtumes  (Druck-  odor  Berechnungsfehlers)  stets  als  solche 
zu  bezeichnen  sind. 

{■>)  Die  nachtragliehe  Anwendung  einer  billigeren  als  der  von  dor  El»enbahn 
vorgenommenen  Abfertigung  gemaC  der  hieriiber  in  den  Tarif  aufgenommenen 
Bestimmungen  oder  der  aufsichtsbehordlich  genehmigten  Vereinbarungen  der 
Eisenbahnen  untereinander  ist  ohne  besondere  Verlautbarung  gestattet. 

§4- 

0)  Tarifanderungen  erfolgen: 

a)  durch  Hinausgabe  von  fortlaufend  zu  numerierenden  Nachtragen; 

b)  durcb  Neuauflage  der  Tarife,  welche,  sobald  dies  mit  Riicksicht  auf 
den  erforderlichen  Arbeitsaufwand  irgendwie  zulassig  erscheint,  stets 
dann  zu  veranlassen  ist,  wonn  die  Ubersichtlichkeit  dor  Tarife  durch 
Hinausgabe  einer  grofieren  Zahl  von  Nachtragen  gefahrdet  ist; 

c)  durch  Rundmachungen,  wenn  die  Geringfugigkeit  des  Gegenstandcs 
die  Aufste ilung  eincs  eigencn  Nachtrages  nicht  rechtfertigt,  oder  wenn 
die  betreffende  TarifHnderung  wegen  ihrer  Dringlichkeit  nic  ht  bis  zur 
Hinausgabe  des  nitchaten  Nachtrages  verschoben  werden  kann.  Dies 
gilt  beispielsweise: 

a)  fur  die  Einfiihrung.  Aufhebung,  Abandoning  oder  Berichtiguug 
einzelner  Tarif bestimmungen; 

fiir  die  Aufhebung  oder  Berichtigung  einzelner  Tarif&atze; 
y)  fiir  die  Einfiihrung  oder  Abandoning  von  Tarifsatzen  in  einzelnen 
Relationen,  wenn  dieae  Tarifsatze  auf  der  in  dem  betreffenden  Ver- 
kebre  geltendon  normalen,  bcziehungsweise  verbandstnaBigen  Grund- 
lage  erstellt  oder  von  Konkurrenzrouten  (vergleiche  §  3  b)  iiber- 
noinmen  sind. 

Derartige  Tarifanderungen  sind  in  den  nachsterscheinenden  Nachtrag 
unter  Bezeichnung  des  urspriinglicheu  Einfuhrungstermines  aufzunehnien. 
(a)  In  den  Tarifen  ist  an  geeigneter  Stelle  anzuinerken,  daB  etwaige  Tarif- 
anderungen im  Verordnungsblatte  fiir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  zur  Verlaut- 
barung gelangen  werden. 

§5- 

Unter  Zusammenstellungen  von  Kartiorungssatzen  sind  jene,  wenn 
auch  zunttchst  fiir  den  Gebrauch  der  Bahnorgane  bestinimten  Tarifbehelfe  zu 
virstehen,  aus  welohen  durch  ZusammenstoB  bestehender  Frachtstttze  einer  odor 


Digitized  by  Google 


476 


Rechtaprecbung  und  Gesetzgebung. 


mehrerer  Eisenbahnen  gebildete  Frachtsfttze  fiir  Relationen  zu  entnehmen  sind, 
riicksichtlich  welcher  entweder  koine  direkten  Tarife  bestehen  oder  die  vorhan- 
denen  durch  anderweitige  Tarifsatze  wieder  unterboten  erscheinen. 

§6. 

(1)  Uuter  Aufhebung  bestehender  Tarife  ist  zu  ver.stehen: 

a)  der  Ersatz  derselben  durch  eioen  neuen  Tarif; 

b)  die  vollstandige  AulJerkraftsetzung  derselben  obne  Ersatz. 

(2)  Die  teilweise  Aufhebung  eines  Tarifes  ist  eine  Tarifaudcrung  und  gelten 
somit  fur  dieselbe  die  Bestimmungen  im  §  4. 

(»)  Im  Falle  der  Aufhebung  eines  Tarifes  ist  die  Ausgabe  eines  besondcren, 
diebe  Aufhebung  allein  enthaltenden  Nachtrages  zu  demselben  nieht  erforderlicb. 

(4)  In  den  Tarifen  i.st  an  geeigneter  Stelle  nnzumerken,  daC  deren  Aufhebung 
im  Verordnungsblatte  fiir  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  zur  Verlautbarung  ge- 
langen  wird. 

II.  Form  der  Veroffentlichtmg. 

§7. 

Die  Veriiffentliehung  erfolgt: 

1.  durch  Ankiindigung  in  offentlichen  Blattern,  beziehungsweise  hinsichtlich 
der  Kundmachungen  [§  4  (1)  c)]  dutch  deren  Einschaltung  in  solchc 
Blatter  (§  8); 

A,  durch  Aufliegen  der  Tarife,  Tarifuachtrilge  usw.  zur  Einsieht  des  Publi- 
kums  (§  9); 

3.  durch  Abgnbe  der  Tarife  und  Tarifnachtrage  an  das  Publikum  (§  10); 

4.  durch  AufzHhlun£  der  zur  Aufhebung  gelangenden  Tarife  und  Tarifnach- 
trage in  den  neuen,  zur  Einfuhrung  gelangenden  Tarifen  und  Tarifnach- 
trftgen  (§  11). 

§& 

I.   Verlautbarung  in  Offentlichen  Blattern.   (§  7,  1.) 

(1)  Die  Verlautbarung  in  offentlichen  Blattern  obliegt: 

a)  riicksichtlich  des  Lokalverkehros  der  betriebfiihrenden  Verwaltung, 
eventuell  aucb  jencr  Unternehinung  (Korporation,  Konzessioniir) 
welcher  das  Eigentum  an  der  betreffenden  Bahnlinie  zusteht; 

b)  riicksichtlich  and  ere  r  Verkehre  der  geschaftsfiihrenden  Verwaltung, 
wenn  sie  eine  osterreichische  ist,  sonst  der  zur  Vorlage  der  betreffen- 
den Tarife  an  die  osterreichische  Aufsichtsbehiirde  verpliichteten  Ver- 
waltung. 

(.»)  Die  Verlautbarung  hat  jedenfalls  im  Verordnungsblatte  fiir  Eisenbahnen 
und  Schiffahrt  stattzutinden.  (Wegen  der  Verlautbarung  in  anderen  offentlichen 
BUUtern  vergleiche  Absatz  (n).| 

(3)  Die  fiir  dieses  Blatt  bestimmten  Verlautbarungen  sind  mit  zweierlei  Auf- 
schriften  zu  versehen. 

(4)  Die  erste  Aufschrift  hat,  insofern  es  sich  urn  Verbandstarife  handelt,  den 
Namen  des  Verbandes,  sonst  die  Firma  der  verlautbarenden,  beziehungsweise  aller 
beteiligten  Eisenbahnverwaltungen  zu  enthalten. 
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(5)  Die  zweite  Aufschrift  bat  eine  kurzc  Kennzeichnung  des  Gegenstandes 
der  Ver6ffenthchung(BEinrahrung  eines  neuen  Tarifes  .      „Aufhebung  des  Tarifes 

.  .",  „Nachtrag  x  zu  dem  Tarife  .      „Einbeziehung  von  Stationen  in  den  Tarif  . 
„Einfuhruug  neucr  Frachtsftize*  Uhw.)  zu  entlialten. 

(6)  In  den  Text  ist  der  Gegenstand  der  Veroffentlichung  unter  Angabe  des 
Beginnes  ihrer  Wirksamkeit  mit  tunlichster  Vollstftndigke.it  in  ni5g)ichst  gedrangter 
Komi  aufzunehmen. 

Insbesondere  ist  auzugeben: 

ob  und  an  welchem  Tage  Tarife rhohungen  in  Wirksamkeit  treten; 

die  etwaige,  gleichzeitige,  gfinzliche  oder  teiiweise  Aufhebung  anderer 

Tarife  oder  Tarifnachtrttge; 
der  Verkaufspreis  oder  die  unentgeltlicbe  Abgabe  des  Tarifes.  Tarifnach- 

trages  usw.; 

die  Dienststelle,  darch  welt-be  Exemplare  dieser  Tarifbebelfe  zu  erhalten 
hind. 

Die  laut  §  4  (1)  c)  erfolgenden  Kundmachungen  sind  vollinbaUlich  einzu- 
schalten. 

(;)  In  den  Fallen  des  §  4  (1)  c),  lit.  y),  ist  binsichtlich  des  Giiterverkehrs  die 
Gultigkeitsdauer  der  Kundmacbung  „bis  auf  Widerruf,  beziehungsweise  bis  zur 
Durchfiihrung  im  Tarifwege,  langstens  jedocb  bis  1.  Februar  des  n&chsten  Kalen- 
derjabres",  beziiglich  der  ab  1.  Oktober  erscheinenden  Kuudmacbungen  lilngstens 
bis  1.  Februar  des  iibernftchsten  Kalenderjahres  festzusetzen.  Insolange  die  durch 
Kundmachungen  laut  §  4  (1)  c)  erfolgten  Tariffinderungen  nicht  im  Tarifw«ge 
durchgefuhrt  erscheinen,  sind  dieselben,  soferne  die  Voraussetzungen  fur  deren 
Weiterbestand  gegeben  sind,  von  Jahr  zu  Jahr  zu  erneuern,  wobei  die  rucksuht- 
lich  eines  und  desselben  Verkehres  im  Vorjahrc  veroffentlichten  Kundmachungen 
in  ubersichtlicher  Weise  in  eine  zusammenzufassen  sind,  deren  Einriickung  in 
das  Verordnungsblatt  fur  Kisenbahnen  und  Schiffahrt  lftngstens  bis  1.  Februar 
jeden  Jahres  zu  erfolgcn  hat. 

(8)  Die  Verlautbarungen  sind  genau  zu  datieren,  mit  der  Unterschrift  der 
veroftentlichenden  Verwaltung  jedocb  nur  dann  zu  versehen,  wenn  die  Kund- 
macbung namens  mchrcrer  Verwaltungen  oder  eines  Verbandes  erfolgt 

(9)  Sollte  ein  Tarif  ohne  Ersatz  auCer  Kraft  treten,  so  ist  hiefur  eine  be- 
sondere  Verlautbarung  zu  erlassen. 

(10)  Die  zur  Veroffentlichung  im  Verordnungsblatte  ftir  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt  bestimmten  Verlautbarungen  sind  an  die  Administration  desselben  oin- 
zusenden  und  gelangen  in  der  hiefur  bestimmten  Rubrik  des  genannten  Ver- 
ordnungsblattes  in  einheitlicher  Form  zum  Abdrucke. 

(11)  Die  Verlautbarung  in  anderen  offentlichen  BMttern  sowie  die  Form  der- 
selben  bleibt  dem  Ermessen  jeder  Eisenbahnvenvaltung  iiberlassen,  wobei  auf  die 
in  den  Gesellschaftsstatuten  bezeichneten  BlHtter  gehorig  Bcdacht  zu  nehmen  ist. 

§  9. 

2.   Aufliegen  zur  Einsicht  des  Publikuins.   (§  7,  2). 

Das  Betriebsreglement,  sowie  die  Tarife,  Tarifnachtrage  und  Kundmaclmngen 
|§  4.  (1)  c)]  oder  die  uber  die  letzteren  hinausgegebeneu  Zirkulare  sind  bei  der 
Direktion  der  an  den  betrefTenden  Tarifen  beteiligten  Verwaltung,  ferner,  soweit 
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sie  die  einselnen  zugehorigen  Stationen  bctreffen,  auch  in  diesen  zur  Einsicht  des 
Publikums  bereit  zu  halteo.  Hierauf  ist  in  einer  in  den  betreffenden  Expediten 
an  geeigneter  Stelle  anzuschlagenden  Kundmachuug  hinzuweisen. 

§  10. 

3.   Abgabe  an  das  Publikuin.   (§  7,  3). 

(l)  Es  muB  die  M5glichkeit  geboten  sein,  in  jeder  Station  die  dieselbe  be- 
treffenden Tarife  und  Tarifnaehtr&ge,  wenn  schon  niclit  sofort,  so  doch  wenigstena 
durch  eine  mit  der  moglichsten  Bcschleunigung  auszuftihrende  Bestellung  zu 
erbalten. 

(a)  Auf  dem  Titelblatte  der  Tarife  und  Tarifnaihtrage  sind  die  Dienststellen, 
durch  welche  Exemplare  zu  beziehen  sind,  dann  der  Verkaufspreis  Oder  die  un- 
entgeltliclie  Abgabe  anzumerken. 

(3)  Exemplare  des  Betriebsreglements  sind  in  den  griifieren  Stationen  zum 
Verkaufe  an  das  Publikum  bereit  zu  balten. 

§  II. 

4.  Aufzahlung  der  zur  Aufhebung  gelangenden  Tarife  und  Tarifnach- 
trfcge  in  den  neuen  Tarifen  und  Tarifnachtragen.   (§  7,  4). 

(0  In  neuen  Tarifen  und  Tarifnachtragen  sind  alle  jene  Tarife  und  Tarif- 
nachtrage  sowie  alle  Frachtstttze  und  Tarifbestimmungen,  welche  durch  neuo  er- 
setzt  oder  sonstwie  geandeu  oder  ganzlieli  aufgehoben  werden,  genau  zu  be- 
zeichnen. 

(a)  Bei  Aufhebung  eines  groBcren  Teiles  eines  Tarifes  oder  falls  teilweise 
Aufhcbungen  schon  vorausgegangen  waren,  ist  auch  hervorzuheben,  welche  Teile 
noch  in  Kraft  bleiben. 

(s)  Sobald  ein  teilweise  bereit*  aufgehobener  Tarif  infolge  eines  neuen 
Tarifes  gttnzlich  aufier  Kraft  tritt,  ist  auf  dem  neuen  Tarife  diese  ganzliche  Auf- 
hebung ausdriicklich  anzugeben  und  genugt  es  daher  keineswegs,  wenn  nur  die 
Aufhebung  des  noch  bestandenen  Tarifrestes  zum  Ausdrucke  gelangt. 

III.  Fristen  fur  die  Verttffentlichnng. 

§  12. 

Vierzehntilgige  Frist. 

(l)  Die  Ver6ffentlichung  (§  7,  1  bis  3)  hat  im  allgemeinen  mindestens  vier- 
zehn  Tage  vor  dem  Zeitpunkte  zu  erfolgen,  mit  welchem  die  beziigliche  Tarif- 
lnalinahme  in  Wirksamkeit  treten  soli. 

(3)  Rticksichtlich  der  Tarife  fiir  neu  zu  eroffnende  Eisenbahnen  bezieht  sich 
diese  Frist  nur  auf  die  Kundmachung  im  Verordnungsblatte  fiir  Eisenbahnen  und 
Schiffahrt. 

(3)  In  Fallen  besouderer  Dringlichkeit  kann  von  der  Auf*ichtsbeh6rde  eine 
angemeesene  Herabaetzung  dieser  Frist  zugestanden  werden. 

(4)  Fiir  Tarifberichtigungen,  welche  eine  Ermafiigung,  bei  augenfiUligen 
Druck-  oder  Berechnungyfehlern  auch  eine  Erhohung  der  bestehenden  Tarifaatze 
in  sich  sehlieCen,  sowie  fiir  die  in  einzelnen  Relationen  auf*  normaler  Grundlage 
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eretellten  oder  von  Konkurrenzroaten  ubernommenen  direkten  Fahrpreise,  ferner 
far  die  Zusaromeastellungen  von  Kartierungssatzen,  endlich  fiir  die  juhrliche  Re- 
publikation  [§  8  (7)1  der  laut  §  4  (i)  c)  erfolgten  TarifHnderungen  1st  eine  Ver- 
offentlichungsfrist  nicht  vorgeschrieben. 

§  13. 

Sechswochentliche  Frist. 

(t)  Anderuogen  der  Eisenbabntarife,  welche  eine  Erhohung  der  bestehenden 
Tarifafttze  oder  sonstige  Erschwerungen  der  Beforderungsbedingungen  in  sieh 
schlieGen,  treten,  sofern  nicht  der  Tarif  nur  fiir  eine  bcstimmte  Zeit  in  Geltung 
gesetzt  war  oder  es  sich  bei  der  eintretenden  Erhohung  lediglich  urn  Tarifberich- 
tigungen  handelt,  nicht  vor  Ablauf  von  secha  Wochen  nach  ihrer  Yeroffentlichung 
im  Verordnungsblatte  fiir  Eisenbahnen  and  Schiffahrt  in  Kraft. 

(a)  In  dem  zuletzt  erwahnten  Falle  sowie  fiir  die  ubrigen  im  §  7  vorge- 
schriebenen  Arten  der  Veroffentliehung  gilt  die  im  §  12  (0  vorgesehene  vierzehn- 
tlgige  Frist.   [Vergleiche  jedoch  auch  §  12  (*)]. 

IV.  Besondere  Beatimmangen  fiir  Kleinbahnen. 

§  H. 

Die  von  Kleinbahnen  getroffenen  Tarifmaflnahmeu  sind  mindestens  aeht 
Tage  vor  dem  Zeitpunkte,  mit  welchem  sie  in  Wirksamkeit  treten  sollen,  zu  ver- 
offentlichen;  im  iibrigen  gelten  auch  fiir  Kleinbahnen  die  Bestiminungen  dieser 
Verordnung. 

Es  konnen  jedoch  fiir  solehe  Bahnen  mit  Riicksieht  auf  besondere  VerhaU- 
nisse  iiber  fallweises  Ansuchen  von  der  Aufsichtsbehorde  Abweichungen  zuge- 
lassen  werden. 

V.  Schlufibestiinniung. 

Durch  die  gegenwartige  Verordnung,  welche  mit  1.  Mara  1905  iu  Wirksam- 
keit tritt,  wird  die  Verordnung  des  k.  k.  Handclsniinisteriums  vom  1.  November 
1890,  Z.  47  510,  V.  Bl.  No.  128,  iiber  die  Verdffentlichung  der  Tarife  fur  den  Per- 
sonen-  und  Giiterverkehr  auf  Eisenbahnen  und  die  Abanderung  derselben,  sowie 
jene  vom  15.  Dezember  1892,  Z.  63  072,  V.  Bl.  No.  148,  enthaltend  den  I.  Nachtrag 
zu  ersterer  Verordnung,  schlieClich  der  ErlaC  des  k.  k.  Handelsiuinisteriums  vom 
1.  Oktober  1894,  Z.  32  396,  V.  Bl.  No.  116,  betreffend  die  Berichtigung  von  augen- 
falligen  Druckfehlern  oder  derarligen  Berechnungsfehlern  in  den  kundgemachten 
Tarifen,  aufgehoben. 

Der  Herr  koniglich  ungarische  Haudelsminister,  mit  welchem  diesfalls  das 
Einvernehmen  gepflogen  wurde,  trifft  gleichzeitig  eine  entsprechende  Verfiigung 
fur  die  Eisenbahnen  in  den  Landern  der  ungarischeu  Krone. 


Gesetz  vom  31.  Dezember  1904  fiir  das  Erzherzogtum  Osterreieh 
unter  der  Enns,  betr.  die  finanzielle  Sicherstellung  einer  normal  - 
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spurigen  Lokalbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  Wien  bis  an 
die  Landesgrenze  bei  Prefiburg. 

(VerofTentlicht  im  Verordnungsblatt  fur  Eiaenbabnen  und  Schiffalirt 
No.  21  vom  21.  Februar  1904  S.  649.) 

Das  Land  Niederosterreich  ttbernimmt  die  Garantio  der  Verzinsung  und 
Tilgung  einer  Prioritatsanleihe  bis  zum  Hochstbetrage  von  10700000  Kronen.  Die 
Anleihe  ist  innerhalb  von  75  Jahren  nach  der  Konzessionserteilung  zuriickzuzahlen. 


Scliweiz.    BundesbeschluG  vom  23.  Dezembor  1904,  betr.  Zollbefreiung 

fttr  Schienen  zur  erston  Anlage  von  Eisonbahnen.1) 

(Veroffentlicht  im  Schweiz.  Bundesblatt  No.  53  vom  28.  Dezember  1904, 
S.  731.) 

Dem  Antrage  des  Buudesrats  eutsprechcnd  iat  beschlosseu  worden,  nuf 
weitere  10  Jahrc,  vom  19.  Juli  1904  an  gerechnet,  Zollfreibeit  fiir  die  Einfuhr  von 
Schienen  zu  gewtthrcn,  die  fiir  die  erste  Anlage  finer  von  don  Rantonen  oder 
vom  Bunde  konzessionierten  Eiscnbahn  bestimmt  sind. 


BundcsratsbesehluG  vom  '24.  Januar  1905,  bctr.  crgiinzende  Be- 

zeichnung  der  schweizerischen  Nebenbahnen. 

(VerofTentlicht  im  Schweizerischen  Bundesblatt  No.  4  vom  25.  Januar 
1905  S.  155.) 

Als  Nebenbahnen  im  Sinno  des  Bundesgesotzes  vom  21.  Dezember  1899-) 
werden  folgende  Bahnen  bezeichnet: 

1.  SJlmtliche  Schmalspurbahncn,  Zahnradbahnen,  Seilbahnen,  Strafienbahmn 
und  Tramways. 

2.  Folgende  Normalspurbahnen,  die  bei  ErlaG  des  Bundesratsbeschlusses, 
betreffend  Bezelchnung  der  sehweizerisihen  Nebenbahnen  vom  10.  Au- 
gust 1900,  noch  nicht  im  Betriebe  waren: 

a)  konzessionier te:  Brig— Airolo,  Lugano — Ponte  Tresn,  Pfaffikon— 
Zug,  Laugenthal— Wauwil,  Niederweningen-  Dottingen  (Surbtalbnhn), 
Langenthal— Onsingen,  Bern— Worblentai  zum  AnschluG  an  B.  Th.  B., 
eventuell  S.  B.  B.  (Worblentai),  Ramsey— Sumiswald— Huttwil,  Reneus— 
Lausanne  (Flon),  Wattenwil— Wimmis,  eventuell  — Spiez  (Stockental- 
bahn1,  Ebnat— NeGlau,  Bremgarten— Sihlbrugg,  Locarno— Rebellasca, 
Locarno — Valmara,  Nebikon  — Emmenbriicke  (Rottalbahn),  Diidingcn— 
PlatTeyen,  Ins— Erlach— Londeron,  eventuell  — Neuensiadt,  Reinacli  — 
Menziken— Miinstcr,  St.  Gallen— Wattwil; 


1)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1905  S.  265. 

2)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1900  S.  819. 
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b)  im  Bau  befindliche:  Solothurn— Munster  (WeiGensteinbahn),  Bern— 
Schwarzenburg; 

c)  im  Betrieb  befindliche:    Vevey— Chexbres,  Flamatt-Gummenen 
(Sensctalbahn),  Saignelegier— Glovelier. 


Frankreicll.    Gesetz,  betr.  die  Betriebsfuhrung  auf  der  Eisenbahn  Beni- 
Ounif—  Ben-Zireg  vom  23.  Dezember  1904. 

(Veroflentlicht  im  Journal  officiel  de  la  Republique  francaise  No.  361 
vom  25.  Dezember  1904  S.  7667.) 
Die  Betriebsfuhrung  der  neu  erbauten  Bahn  Beni-Ounif— Ben-Zireg  wird  der 
Verwaltung  der  Bahnen  Arzew— ATn-Sefra  und  Arzew-Duveyrier  ubertragen. 


Italieil.    Entwurf  eines  Gesetz es,  betr.  den  Bau  und  Betrieb  der 
Eisenbahnen. 

(Veroffentl.  im  Monitore  delle  Strade  Ferrate  No.  1  vom  7.  Januar  1906 
S.  1  ff.) 

Dieses  Gesetz,  dessen  Entwurf  von  dem  Minister  der  offentlichen  Arbeiten 
Tedesco  dem  Parlamente  vorgelegt  worden  ist,  soil  die  Gesetze  vom  20.  Marz 
1865,  betr.  die  offentlichen  Arbeiten,  vom  27.  Dezember  1896,  betr.  die  Neben-  und 
Strattenbahnen  und  vom  9.  Juni  19011;,  betr.  den  Nebenbahnbetrieb  (esereizio 
economico)  abandern  und  zusamtnenfassen. 

Der  Entwurf  enthalt  u.  a.  Abschnitte  iiber  die  Einteilung  der  Eisenbahnen 
(in  Haupt-,  Neben-  und  Lokalbahnen),  iiber  die  Eisenbahnanschlusse,  die  Normen 
fiir  den  Eisenbahnbau,  die  Bahnbewachung,  die  Lokalbahnen,  den  Nebenbahn- 
betrieb und  das  Eiseubahnpersonal. 

Eine  Reihe  von  Spezialverordnungen  fiir  die  einzeluen  Zweige  des  Betriebcs 
werden  in  Aussicht  gestellt. 

Wenn  das  Gesvtz  verabschied^t  sein  wird,  werden  wir  ausfiihrlicher  darauf 
zuriickkommen. 


*)  Abgedruckt  im  Archiv  fiir  Eisenbahnwcgen  1901  S.  1152. 
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E£«'i\  Dr.  Georff,  Regierungsrat.  Das  Gesctz  ttber  die  Bahn- 
cinheiten  vora  19.  August  1895  in  der  Fassung  des  Gcsetzes 
vom  11.  Juni  1902.  Kommentar  nebst  cinem  Anhang,  enthaltend 
die  beziiglichen  Gesetze,  Ausfuhrungsverfiigungen,  Verordnungen 
und  Erlasse.    XII  und  508  Seiten.    Berlin.    1905.    J.  Guttentag. 

Nachdem  das  Gesetz  selbst  (lurch  die  Novellc  von  1902  eine  neuo 
Gestalt  erlangt  hatte,  muGte  auch  der  vorliegende  Kommentar  grolienteils 
umgearbeitet  werden.  Der  Verfasser  hat  diese  Gelegenheit  benutzt,  urn 
eincm  Mangel  abzuhelfen,  dor  bei  der  Besprechung  der  ersten  Auflage 
in  dieser  Zeitsehrift  (Jahrg.  1898  S.  143H)  gerilgt  worden  ist:  Er  hat  den 
Urafang  des  Buches  urn  ein  Drittel  gekiirzt  und  damit  seine  Brauchbarkeit 
wesentlich  erhoht.  Ein  Teil  der  Kiirzungen  enttilllt  auf  die  dem  Verfasser 
cigcnttimlich.cn,  oft  sohr  langen  Einleitungen,  die  or  unter  der  TJberschrift 
„Prinzip  und  Kntstchungsgeschichte"  den  Anmerkungen  zu  jedem  ein- 
zclnen  Gesetzesparagraphen  voranschiekt.  Namentlich  siud  die  vollig 
entbehrlichen  Mitteilungen  aus  den  Motiven  der  Reichsgesetzentwtirfo  von 
1879  und  1880  fortgehissen  worden.  Zu  bedauern  ist  aber,  daC  der  Ver- 
fasser die  in  der  ersten  Auflage  enthaltcne  orientierende  Obersieht  ttber 
die  Entstehung  des  Gcsetzes  und  damit  jeden  Hinweis  auf  die  erwahnten 
Entwttrfe  gestrichon  hat,  die  fur  das  preuGische  Gesetz  vorbildlich  ge- 
weson  sind. 

Immerhiu  werden  auch  jctzt  nodi  zur  Erliluterung  des  kurzen  Gc- 
setzes von  58  Paragraphen  470  enggedruekte  Seiten  GrolJoktav  aufge- 
wendet,  was  iiber  das  Mali  des  notwendigen  oder  auch  nur  zwcckmflBigen 
weit  hinausgeht.  Noch  iminer  besteht  ein  bedeutender  Teil  der  Anmer- 
kungen in  Wiederhohmgen;  z.  B.  wird  an  vielen  Stellen  der  gleichc 
Gedanke,  gelegentlieh  mit  dcnselben  Worten  zuniichst  als  ,,1'rinzip"  des 
Paragraphen  hingestellt,  dann  mit  den  Materialien  vorgefiihrt  und  schlieB- 
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lich  bei  der  Einzelbespreehung  zum  drittenmal  ent.wic.kelt.  Fcrner  ist  *»s 
gewiB  anzuerkennen,  wenn  der  Verlnsser  den  Zusammenhang  des  Gesetzes 
mit  dein  allgemeinen,  namentlich  dem  Grundbuch-,  Zwangsvollstreckungs 
und  Konkursrecht  ausrtihrlich  bohandelt  und  hierbei  die  Nonnen  des 
allgemeinen  Rechts  im  Wnrtlant  odor  dem  Inhalt  nach  mitteilt.  Aber  die 
Cbersicht  geht  verloren,  wenn  —  was  mehrfaeh  geschieht  —  mit  dem 
Flinweis  auf  das  fremde  Gesetz  dessen  vollstandige  Erlauterung  v<;r 
bunden  wird. 

Ob  mit  der  Fttllc  des  Materials  die  Znverlassigkeit  Hand  in  Hand 
gent,  hat  nicht  im  einzelnen  gepruft  werden  konnen.  Die  angcstellten 
Stichproben  geben  zu  folgenden  Bemerkungen  AnlaB: 

Seite  60.  Die  VerfUgung  des  Justizministers  vom  11.  November  1902 
ist  auch  im  Eisenbahn-Verordnungsblatt  (S.  557)  abgedruckt. 

Seite  200.  Znr  Vollstandigkeit  hatte  eine  Bezeichnung  der  Vor- 
schriften  des  Burgerlichen  Rechts  ttber  den  Schutz  des  gutglaubigen  Er- 
werbs  an  bewegliehen  Saehen  gehfirt. 

Seite  310,  Anm.  155,  Z.  4,  findet  sich  ein  irrefUhrender  Druckt'ehler, 
mdem  statt  „vor*  das  Wort  „vonu  gesetzt  ist. 

Seite  451.  Der  Eingangssatz  der  Anm.  243:  rSatz  1  des  Absatz  2 
des  §  58  bezeichnet  als  das  Nutzungsrecht  umfassend  auch  die  in  §  4 
bezeichneten  Gegenstande",  darf  als  nicbt  gcglttckt  „bezeichnetu  werden. 

Seite  4«1,  Abs.  „2;\  Befremdlich  ist  vielleicht  nicht,  daC  der  Ver- 
fasser  seine  Ansicht  trotz  des  gegen  sie  gerichteten  Ministerialerlassos 
vom  1.  Juni  1900  (Zeitschrift  filr  Kleinbahncn  S.  392)  aufrecht  erhalt, 
wohl  aber,  daU  er  diesen  ErlaG  —  den  er  selbst  in  der  abgekttrzten  Aus- 
gabe  seines  Kleinbahn-Komtnentars  (2.  Aufl.  1904  S.  158)  abdruckt  — 
vfillig  ignoriert. 

An  seinen  bekannten  Auflassungen  tibur  die  rechtliche  Natur  der 
KJeinbahngenehmigung  und  ttber  die  Behandlung  inlandischcr  Teilstrecken 
von  auslftndischen  Bahnuntenielimen  (Bnhueinheitsgesetz  §  55)  halt  der 
Verfasser  trotz  aller  Widerlegnngen  fest:  die  Ausfiihrangeu,  rait  denen 
seinem  Standpunkt  in  letzterer  Frage  bei  der  Besprechung  der  ersten 
Auflage  in  dieser  Zeitschrift  entgegengetreten  worden  ist,  bleiben  un- 
erwahnt.  Fr. 


Lexikon  der  gesamti'ii  Technik  und  ihrer  HHfswissnisehafteii,  im 

Verein  mit  Fachgcnossen  herausgegeben  von  Otto  Lueger.  Mit 
zahlreichen  Abbildungen.  Zweite,  vollstandig  neu  bearheitete 
Auflage.  Stuttgart  und  Leipzig,  Deutsche  Wrlagsanstalt.  Erster 
Band:  A  bis  Biegung.    1'reis  jedes  Bandes  in  Malbfranz  30,00 

Archiv  fttr  Eiaenbahnwesen.   W6  ;;2 
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Die  zweite  Auflage  des  bekannten  Lexikons  triigt  —  wie  wir  der 
Vorrede  entnehmen  —  nicht  nur  den  Fortschritten  der  Technik  und  ihrer 
Hilfswissenschaften  Rechnung,  sondern  behandelt  auch  eine  groBe  Anzahl 
von  StichwOrtern  ausfiihrlicher  und  erstrebt  durch  Aufnahrae  neuer  Stich- 
wGrter,  die  in  der  ersten  Auflage  keinen  Platz  finden  konnten,  die  zeit- 
gemilBe  Vervollstandigung.  Auch  ist  die  Anzahl  der  Abbildungen  ver- 
raehrt  worden.  Dadurch,  daB  Kleindruck  in  griiBerem  Urafange  als  bei 
der  ersten  Auflage  verwandt  wurde,  ist  es  gelungen,  trotzdem  den  Urn- 
tang  auf  acht  Bande  zu  je  800  Seiten  zu  beschranken. 

Das  Werk  ist  bereits  in  der  ersten  Auflage  so  bekannt  geworden, 
daB  sich  hier  ein  Eingehen  auf  den  Inhalt  ira  allgemeinen  ertibrigt.  Die 
Artikel  aus  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  sind  wieder  von  hervor- 
ragendcn  Fachleuten,  wie  v.  Borries,  Braulcr.  Cauer,  Dolezalek,  Frank, 
Goering,  Kttchy,  Launhardt,  Schmitt,  Ziffer  u.  a.  bearbeitet  worden.  Im 
allgemeinen  muB  man  ancrkennen,  daB  die  einzelnen  Abschnitte  bis  auf 
die  neueste  Zeit  vervollstandigt  und  ira  allgemeinen  erschOpfend  sind. 
So  haben  z.  B.  bereits  die  neuen  preutiisehen  Bestimmungen  fttr  die  Aus- 
luhrung  von  Konstruktionen  aus  Eisenbeton  bei  ITochbauten,  ferner  die 
neue  Bau-  und  Betriebsordnung  usw.  Erwahnung  gefunden.  Dagegen 
finden  sich  zuweilen  auch  altere  Anschauungen  vertreten,  so,  wenn  als 
Eindeckungsmaterial  der  Bahnhofshallen  und  Bahnsteigdacher  Wellblech 
angegeben  wird,  wiihrend  man  doch  mit  dieser  Bauweise  stellenweise 
traurige  Erfahrungen  gemacht  hat. 

Manche  Artikel,  wie  z.  B.  der  ttber  ..Bahnzustandssignale",  behandcln 
lediglich  preuBische  Verh&ltnisse.  DaB  in  anderen  Landern  abweichende 
Anschauungen  und  Einrichtungen  vorherrsehen,  wird  nicht  einmal  er- 
wahnt.  Dagegen  ist  in  anderen  Artikeln  auf  das  Ausland  Rflcksicht 
genommen;  so  finden  wir  z.  B.  unter  „Bahnhofsanlagenu  eine  Beschreibung 
und  Abbildung  englischer  Kopfbahnhflfe.  Auch  die  Literaturangaben 
sind  in  verschiedener  Weise  behandelt:  so  sind  in  dem  oben  erwfthnten 
Artikel  ttber  Bahnzustandssignale  als  Literatur  auBer  den  Bestimmungen 
des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwaltuugen  nur  die  Betriebsordnung, 
Bahnordnung  und  Signalordnung  aufgeftthrt,  dagegen  grundlogende  Ar- 
l»eiten  ilber  das  Signalwesen  mit  keincr  Silbe  erwahnt.  Anderwarts  da- 
gegen. z.  B.  bei  den  Artikeln:  „Berieselungu,  „Betoneisenkonstruktionena 
usw.  sind  nicht  nur  solbstilndige  Werke,  sondern  auch  die  in  Zeitschriften 
erschienenen  wichtigsten  Aufsatze  angegeben. 

Hoflentlieh  folgen  dem  ersten  Bande,  dessen  Papier,  Druck,  und 
Abbildungen  vorzttglich  genaunt  werden  kflnnen,  die  anderen  Bande 
recht  bald  nach.  —  </ — 
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Schubert,  K.,  Konigt  Eisenbahndirektor  in  Berlin.  Schutz  der  Eisen- 
bahnen  gegen  Schneeverwehungen  und  Lawineu.  Erstes 
Heft  der  dritten  Gruppe  des  Sammelwerkes:  Fortschritte  der 
Ingenieurwissenschaften.  Leipzig  1903.  62  S.  gr.  8°.  Mit  103 
Abbildungen  im  Text  nnd  einem  Atlas  von  38  Abbildungen. 
Pre  is  geh.  5  tM. 

In  der  Einleitung  werden  die  Entstehungsursachen  der  Sehneesturme 
nnd  ihre  Bahnen  besprochen,  und  zngleich  wird  gezeigt,  wie  es  rartglich 
ist,  an  der  Hand  der  Wetterkarten  sich  im  Voraus  ein  Bild  von  dem 
Verlanf  der  Luftstromungen  zu  machen.  Um  dem  Leser  eine  Anschauung 
von  der  gewaltigen  Ausdehnung  zu  geben,  die  die  dureh  Schneefftlle 
hervorgerufenen  Sttfrungen  annehmen  kttnnen,  werden  die  Schneever- 
wehungen ausfuhrlich  beschrieben,  die  im  Dezember  1886  auftraten  und 
in  PreuCen  allein  334  Zugstockungen  herbeifiihrten.  Im  AnschluC  daran 
werden  die  Ursachen  und  Formen  der  Schneewehen  erlftutert,  die  nicht 
nur  in  Einschnitten,  sondern  auch  auf  Dlimmen  auftreten.  Dann  wird  ge- 
zeigt, wie  man  sich  gegen  diese  Wehen  entweder  durch  solche  Anlagen 
schutzen  kann,  bei  denen  der  Schnee  durch  den  Wind  tibcr  die  zu 
schiitzende  Stelle  hinweggeftihrt  wird,  oder  durch  Bauten,  die  den  heran- 
getriebenen  Schnee  schon  vor  dem  Gleise  znr  Ablagerung  bringen.  AuCer 
clen  eigenen  bereits  zum  Teil  bekannten,  dureh  Schaubilder  verdeutlichten 
Untersuchungen  des  Verfassers  ttber  das  Verhalten  der  verschiedenartig- 
sten  Schneez&une  werden  im  AnschluC  an  den  von  Professor  v.  Kareischa 
verOflentliehten  Bericht  die  in  SudruCland  geraachten  Erfahrungen  sowie 
die  dort  ublichen  MaCnahmen  besprochen.  die  wesentlich  von  den  bei  uns 
gebriiuchlichen  abwetchen.  Den  SchluC  des  Buches  bildet  ein  Abschnitt 
ilber  Schneelawinen.  Ira  AnschluC  an  die  Ausftlhrnngen  von  Spree  her, 
Kichter  und  Pollack  werden  die  Entstehungsursachen  der  Lawinen 
dargelegt,  fiber  die  erst  im  Laufe  der  letzten  30  Jahre  die  Ansichten  sich 
wesentlich  gekl&rt  haben.  Von  den  Schutzanlagen  gegen  Lawinenstilrze 
werden  eingehend  die  Leitwerke  sowie  der  Abbau  im  Anbruchgebiete 
behandelt  Durch  eine  Reihe  von  Schaubildern,  die  nach  Photographien 
hergestellt  sind,  erhftlt  der  Leser  eine  anschauliche  Vorstellung  von  den 
ungeheueren  Arbciten,  die  namentlich  am  Arlberg  von  Viucenz  Pollack 
ausgefilhrt  sind,  urn  die  Anbruche  der  Schneemassen  zu  verhutcn.  Die 
Behandlung  des  Stoffes  von  groCen  Gesichtspunkten,  die  Lebhaftigkeit 
der  Darstellung,  die  durch  die  Beigabe  vieler  Bilder  erreichte  Anschau- 
lichkeit  werden  dem  Buche  einen  grnCen  Leserkreis  sichern,  nieht  nur 
unter  den  Eisenbahningenienren,  snndern  audi  unter  den  Freunden  des 
Hoehgebirges.  <hhr. 
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Bll'k,  A.,  Dipl.  Ing.  Die  Praxis  des  Bau-  und  Erhaltungsdienstes 
der  Eisenbahnen.  1.  Heft.  Allgemeine  Vorkennt  nisse. 
Band  II  von  Der  Bahnraeister.  Handbuch  fttr  den  Bau-  und 
Erhaltungsdienst  der  Eisenbahnen.  Herausgegeben  von  Emil  Burok. 
Halle  a.  S.  1904.  Willi.  Knapp.  101  S.  in  8°  mit  36  Abb.  geh. 
Preis  4  Jt  . 

Mit  der  vorliegenden  8c h rift  wjrd  von  deni  groBzugigen  Werke 
„Der  Bahnmeister",  das  aus  zwei  umfangreichen  Bflnden.  Bd.  I.,  Theo- 
retische  Hilfslehren  ftir  die  Praxis  des  Bau-  und  Erhaltungs- 
dienstes  der  Eisenbahnen  von  Dr.  techn.  Ludwig  Heli,  und  dem 
obengenannten  Bd.  II,  besteht  und  unter  Mitwirkung  hervorragender 
FachmMnner  und  Praktiker  verfaCt  ist,  das  erste  Heft  geboten.  Das  Ge- 
aamtwerk  ist  vornehmlich  bestimmt,  den  Bahnmeistcrn  als  Hilfs-  und 
Nachschlagebuch  in  ihrer  Berufst&tigkeit  zu  dienen,  es  verfolgt  aber  zu- 
gleich  den  Zweck,  in  weiteren  Kreisen  Verstandnis  fttr  den  sehwierigen 
und  verantwortungsvollen  Dienst  der  Bahnmeister  zu  erwecken.  Um  die 
Anschaft'ung  des  Werkes  zu  erleichtern,  erscheint  jeder  Band  in  sechs 
Einzelhcften,  deren  jedes  ein  in  sich  abgeschlossenes  Teilgebiet  umfalit 
und  besonders  zu  beziehen  ist.  In  dem  vorliegenden  Heft:  Allgemeine 
Vorkenntnisse  wird  zunaehst  in  grotien  Umrissen  die  Geschichte,  Be- 
deutung  und  Einteilung  der  Eisenbahnen  behandelt  und  im  allgeraeinen 
ein  Bild  von  den  Aufgaben  des  Bahnerhaltungs-  und  Bahnaufsichtsdienstes 
gegeben,  ira  weiteren  wird  der  Bau  der  Fahrbetriebsmittel  und  ihre  Ein- 
wirkung  auf  den  Oberbau  anschaulich  beschrieben,  sowie  ttber  Zugverkehr, 
Bildung  und  Zusammensetzung  der  Ziige,  Fahr-  und  Reiscgesehwindigkeit, 
Aufstellung  von  Fahrplflnen  das  Wissenswerte  mitgeteilt;  zum  Schlusse 
erOrtert  der  Verfasser  die  beim  Bau  von  Bahnen  allgemein  zu  bcachten- 
den  Gesichtspunkte  und  grundlegenden  Bestimraungen.  Das  Buch  kann 
bestens  empfohlen  werden.  A". 


Merckel,  Curt,  lngenieur.  Bilder  aus  der  Ingenieurtechnik. 
Band  60  der  Saramlung  wissenschaftlich-gemeinverst&ndlicher 
Darstellungen  aus  alien  Gebieten  des  Wissens.  Natur-  und 
Geisteswelt,  Leipzig  1M)4.  B.  G.  Teubner.  136  S.  mit  48  Abb. 
im  Text  und  auf  einer  Doppeltafel. 

Das  vorliegende  BHndchen  gibt  in  anziehender  Form  Skizzen  von 
dem  Zustand  des  Ingenieurbauwesens  im  Altertum.  Der  moderne  Menseh 
ist  im  allgemeinen  geneigt  zu  glauben.  daB  gerade  auf  dem  Gebiet  dea 
Ingenieurwescns  in  frttheren  Jahrhunderten  nichts  geleistet  worden  sei; 
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eine  Ausuahme  bilden  hoehstens  die  romischen  Wasserleitungen,  deren 
imposante  Reste  noch  heute  ein  groiiartiges  Bild  gewahren.  Das  Biichlein 
belebrt  uns  eines  besseren:  es  schildcrt  die  umfangreichen  Kanalbauten 
in  Babylonian,  die  im  wesentlichen  zu  einer  geregelten  Bewaaserung  des 
Landes  dienten  und  die  Erschaffung  (Ippiger  Kornfelder  und  prachtiger 
Garten  an  Stellen  ermoglichten,  die  heute  naeh  d«>ui  Verfall  der  Kanille 
unfruchtbare  Strecken  and  Sttmpfe  bilden.  Dnnn  werden  wir  naeh  Agypten 
g<  ftthrt,  wo  die  Ausnutzung  des  Xilwassers  ebenfalls  ausgedehnte  Wasser- 
banten  hervorrief.  Interessant  ist  eine  Vergleichung  der  beiden  groBten  der- 
artigen  Anlagen  des  Altertnras  und  der  Neuzeit:  des  Morissecs,  ttber  dessen 
l^age  iibrigens  die  Gelehrten  sich  bis  auf  den  heutigen  Tag  nicht  einigen 
konnen,  und  des  Staudammes  von  Assuan,  der  im  Jahre  1902  vollendet 
wurde,  und  dessen  Herstellung  ttber  70  Millionen  Mark  verschlungen  hat. 
Ein  kurzes  Kapitel  fllhrt  uns  dann  die  Leistungen  der  antiken  griechi- 
schen  Ingenieure  vor  Augen,  die  auf  dem  Gebiet  des  Hafenbaues,  des 
Stiidtebaues,  sowie  der  Wasserversorgungs-  und  Entwaaserungsanlagen 
bereits  ganz  erstaunliche  Bauten  ausgefiihrt  haben.  Der  nachste  Abschnitt 
ist  dem  St&dtebau  im  Altertum  gewidmet.  Auch  damals  gab  es  schon 
eine  Wohnungsfrage,  eine  Ausnutzung  des  Grund  und  Bodens  durch 
Hauserspckulanten,  auch  damals  gab  es  schon  baupolizeiliche  Bestimmnngen, 
die  dem  Unwesen  zu  steuern  suchten.  Als  Beispiele  werden  einige  der 
unter  Augustus  erlassenen  Vorsehriften  angefuhrt,  die  allerdings  weit 
hinter  den  modernen  Bestimmungen  zuruekstehen.  Der  SehluC  des  Bttch- 
leins  ist  den  romischen  Wasserleitungsbautcn  gewidmet. 

Die  Darstellung  ist  kurz  und  leicht  verstandlich.  Zahlreiche  Bilder 
tragen  zum  Verstandnis  bei.  Leider  beschrankt  sich  der  am  Sehlusse  des 
Buches  gegebene  Quellennachweis  im  wesentlichen  auf  die  Herkunft  der 
Abbildungen.  Die  Beigabe  eines  umfangreichen  Literatnrnachweises  ware 
erwflnscht  gewesen,  urn  dem  Leser,  der  durch  das  Studium  des  Buchleins 
angeregt,  sich  in  Einzelnheiten  vertiefen  mochte,  diese  Arbeit  zu  er- 
leichtcrn. 


I'nK'ha.ska'h  neue  Ausgabe  der  Eisenbahnkarte  von  Osterreieh-Ungarn, 
74.  Auflage,  nebst  Stationenverzeichnis  des  Post-,  Eisenbahn-, 
Telegraphcn-,  Telephon-  und  Dampfsehiffverkehrs,  39.  naeh  arat- 
lichen  Quellen  berichtigte  und  ergftnzte  Auflage.  Wien  and 
Teschen.  1905.  Verlag  der  Kaiserl.  und  Konigl.  Hofhuchhandlung 
Karl  Prochaska. 

Diese  bereits  in  Heft  4  dieser  Zeitsehrift  Jahrgang  1901  eingehond 
beschriebene  Karte  nebst  Stationenverzeichnis  ist  naeh  genauer  Durch- 
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sicht  bis  auf  die  neueste  Zeit  richtig  gestellt  und  erganzt,  so  daC  die  neue 
Ausgabe  fur  die  Benutzung  der  Verkehrsanstaltcn  wieder  die  Verl&Clich- 
keit  bietet,  der  sie  ihre  Beliebtheit  und  starke  Benutzung  verdaakt. 

Rckbrj. 

Zacliarias,  Johannes.  Des  Elektroingenieurs  Taschenbuch  fur 
Bau  und  Betrieb  elektrischer  Bahnen  (autorisierte  deutsehe 
Bearbeitung  nach  der  engliachen  zweiten  Auflage  des  The  Engi- 
neering and  Electric  Pocket-Book  von  Philip  Dawsou).  Halle  a.S. 
1904.    Wilhelm  Knapp.    Preis  15  M. 

Das  sehr  empfehlenswerte  Saramelwerk  ist  fttr  den  deutschen  ln- 
genieur  hauptsftchlich  deshalb  wertvoll,  woil  es  zablreiche,  in  der  eng- 
lischen  und  amerikanischen  Literatur  zerstreute,  und  deshalb  nur  schwer 
zugangliehe  Angaben  liber  alle  fur  den  Bau  und  den  Betrieb  elektrischer 
Bahnen  weseutlichen  Einrichtungen  enthftlt.  In  knapper  und  doch  ein- 
gehender  Bearbcitung  des  groCen  Gebietcs  der  elektrischen  Bahnen  be- 
schrftnkt  sich  der  Vcrfasscr  nicht  nur  auf  die  Behandlung  der  Klein- 
bahnen.  sondern  triigt  auch  den  Bediirfnissen  der  Hauptbahnen  weit- 
gehend  Reehuung.  A. 

Annuairc  pour  Tan  1905,  public'-  par  le  bureau  des  longitudes;  avec 
des  notices  scientifiques.    Paris  1905.    l^so  Frcs. 

Es  war  schon  bei  friiheren  Besprechungen  im  Archiv  darauf  hinge- 
wiesen  worden,  dali  die  Ilerausgeher  dieses  ftltesten  aller  Kalender  sich 
eutschlossen  hfttten,  einzelne  regelmftllig  wiederkehrende  Ahschnitte  nur 
noch  alle  zwei  Jahre  zu  bringen,  urn  durch  die  Teilung  die  Moglichkeit 
einer  ausftthrlicheren  Bearbeitung  iui  einzelncn  zu  haben. 

Dieseni  Programm  entsprechend  enthftlt  der  Jahrgang  1905  aufler 
dem  regeliuaGig  wiederkehrenden  Kalendarium  ausfuhrliche  statistische 
Mitteilungen  iiber  das  MaG-  und  Munzwcsen,  die  Geographie  und  Astro- 
nomie.  Dagegen  fehlen  in  dieseni  Jahr  die  Angaben  aus  dem  Gebiet  der 
Chemie  und  Physik.  Als  wissensehaftliehe  Beilage  enthftlt  der  Kalender 
den  zweiten  Teil  des  im  vorig<m  Jahr  begonnencn  Aufsatzes  von  M.  P. 
Hatt:  Explication  rlementaire  des  marees.    Phenoinene  local. 


L'ailliee  technique  (1903  -1904).  Von  A.  da  Cunha.  Paris  1904. 
Librairie  Gauthier  -  Villard.  Mit  einer  Vorrede  von  Henri 
Moissau.    303  S.  in  gr.  83  mit  14*2  Abbildungc-n. 
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Das  geschmackvoll  ausgestattete  Buch  will  seine  Leser  ttber  die 
technischen  Errangenschaften  des  letzten  Jahres  in  anziehender  Form 
unterrichten.  Ini  allgemeinen  sind  wissenschaftliche  Erorterungen  ver- 
mieden;  nur  die  jetzt  auch  in  Deutschland  in  Mode  gekommenen  toll- 
ktihnen  Schleifenfahrten  mit  dem  Fahrrad  (looping  the  loop)  werden 
matheinatisch  behandelt.  Im  Ubrigen  herrscht  der  Feuilletonstil  vor.  An 
der  Spitze  des  Buches  steht  ein  Bericht  Uber  die  Schnellfahrteu  zwischen 
Marienfelde  und  Zossen.  Von  sonstigen  eisenbahntcchnischen  Artikeln 
seien  angefuhrt:  die  neue  Bahn  nach  dem  Vesuv,  geschlossene  Gttter 
wagen  mit  aufklappbarem  Dach  fUr  schwere  Gttter,  die  griechischen  Eisen- 
bahnen  und  das  europaische  Bahnnetz,  die  neuen  Gaslampen  der  franzo- 
sischen  Ostbahn  fttr  Innenwagenbeleuchtung  nsw.  Auch  aus  den  Gebieten 
des  Brttckenbaues,  der  Physik,  der  Architektur  tindet  sich  manches  Inter- 
essante.  Als  Neuestes,  Allerneuestes  fur  die  Franzosen  schliefilich  eine  Be- 
schreibung  der  Taxameterdroschken,  von  deren  Einftthrung  der  Verfasser 
sich  fttr  Kutscher  und  Fahrgaste  —  nicht  aber  fttr  die  armen  Pferde  — 
die  grofiten  Vorteile  verspricht.  —d — 

Library  of  Congress.    A  list  of  books  relating  to  Railroads  in  their 
relation  to  the  Government  and  the  public    Washington  1904. 

Die  Bundesbibliothek  in  Washington  gibt  einen  umfangreichen  Katalog 
ihrer  Bucher  und  Schriften  heraus,  die  sich  auf  das  amerikanische  Eisen- 
bahnwesen  beziehen.  Der  erste  Teil  des  Katalogs  umfalit  diejenigen 
Werke,  die  als  selbstandige  Schriften  im  Buchhandel  erschienen  sind,  die 
Anordnung  ist  nach  der  alphabetischen  Reihenfolge  der  Verfasser  ge- 
troffen.  Hauptsachlich  sind  es  Werke  Uber  die  Geschichte  und  die  Na- 
tionals konomie  der  Eisenbahnen,  ttber  die  volkswirtschaftlichen  Wirkungen 
von  Eisenbahnverbanden  und  iiber  das  Aufsichtsreeht  der  Kegierung. 

Es  folgt  dann  ein  Verzeiehnis  der  wichtigsten,  in  Ze  its  eh  rift  en 
erschienenen  Abhandlungen  Uber  das  Verh&ltnis  der  Privatbahnen  zur 
Regierang  und  der  bedcutendsten,  in  den  Parlainentsberichten  abgedruckten 
Parlaraentsreden  uber  das  Eisenbahnwesen. 

Endlich  wird  im  Anhang  eine  Zusammenstelluug  der  uber  den  be- 
kannten  Fall  der  Northern  Securities  Company  erschienenen  bedeutenderen 
BUcher  und  Aufsatze  gegeben. 

Der  Katalog  cnthalt  durchweg  Schriften  in  englischer  Sprache  und 
fast  ausnahmslos  solche  amerikanischer  Verfasser.  Nur  hier  und  da  sind 
auch  Aufsatze  englischer  Zeitschriften  angefilhrt.  Autieramerikanische 
Eisenbahnverhaltnissc  werden  in  den  Btlchern  des  Katalogs  nur  vereinzelt 
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behandelt  and  anscheinend  auch  nur,  um  sie  dem  amerikanischeu  Eisen- 
bahnwesen  gegenilberzustellen. 

Inwieweit  die  Eisenbahnliteratur  Europas  in  der  Bundesbibliothek 
vertreten  ist,  laCt  sich  demnach  aus  dem  vorliegenden  Katalog  nicht 
ersehen.  e.  R. 


UBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  ttber  Einenbaliuwesen  nnd  ana  verwaudten 

(iebieten. 


Cohn,  G-   Zur  Politik  des  Deutschen  Finanz-.  Verkehrs-  und  Verwahungswesens. 
Reden  und  Aufsatze.   Stuttgart  1906.  14,00 

Finanzarchiv.    Zeitschrift  fur  das  gesamte  Finanzwesen.    Herausgegeben  von 
Dr.  Georg  Schanz.  22.  Jahrgang.   Stuttgart  und  Berlin  1906. 

Flister's  Eisenbahnkalender  fur  das  Jahr  1905.   Zweiundzwaiuigster  Jahrgang. 
Berlin  1905. 

Jahrbuch  der  deutschen  Braunkohlen-  und  Steinkohlenindustrie  19116.    V.  Jahr- 
gang.  Halle  1905.  6,oo  M. 

Pogchenrieder,  P.  Bau  und  Iustnndhaltuug  der  Oberleitungen  elektrischer  Bahnen. 
Munehen  und  Berlin  1904.  9.<x>  M. 

Railroad  reports,  a  collection  of  cases  affecting  Railroads  of  every  kind,  decided 
by  the  courts  of  last  resort  in  the  United  States.   Charlottesville  1906 

Sammlnng  der  auf  dns  schwHzerisehe  Kisenbahuwesen  besiiglichcn  amtlichen 
Aktenstiicke.    I.  und  2.  Halbjahr  1903.   Bern  I90H. 
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Archiv  fur  Post  und  Telegraphic.  Berlin. 
Jahrgang  1906.  Heft  4.  Februar. 

Die  Postanlagen  auf  dem  Zentralbahnhof  in  Hamburg. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  dn  Congres  des  Chemins  de  fer. 
Briissel. 

Band  18.  No.  12.  Dezember  1904. 

Expose  No.  1  (tons  les  pays  sauf  1'Amerique  et  la  Russie)  de  la  question 
de  la  comptabilite.  —  Expose  de  la  question  des  traverses  en  bois.  — 
Expose  No.  3  (Amerique)  de  la  question  de  la  duree  et  de  la  reglemen- 
tation  du  travail.  —  Expose  de  la  question  des  bugagc*.  —  Expose  No.  3 
(tons  les  pays  sauf  l'Ameiique,  1'Angleterre,  l'ltalie,  l'Kspagne,  le  Portu- 
gal, la  France  e.t  la  Belgique)  de  la  question  de  la  tariflcation  des  mar- 
chandises  a  petite  vitesse.  —  Le  rail  place  sur  des  supports  Hexibles  et 
soumis  a  Taction  des  charges  roulantes  est  line  poutre  eneastree  (con- 
strained beam).  —  Essais  effectues  au  moyen  du  stemmntographe,  en 
vue  de  determiner  les  efforts  dans  les  fibres  et  leur  distribution  dans  les 
pieds  des  rails,  sous  les  locomotives,  les  vehicules  et  leg  trains  en  inouve- 
ment.  —  Proportion  des  locomotives  niodernes. 

Band  19.  No.  1.  Januar  1906. 

Expose  de  la  question  de  ('influence  des  chemins  de  fer  ecouomiques  sur 
les  arteres  principals.  —  Expose  de  la  question  des  services  par  auto- 
mobiles. —  Expose  No.  3  (Belgique.  Angleterre  et  i-olonies,  Pays-Bas, 
Danemurk,  Russie,  Suede  et  Norv6ge)  de  la  question  de  1'equipe  double 
et  multiple.  —  Expose  N*.  2  (Grande-Bretagne  et  Belgique)  de  la  question 
de  la  traction  electrique.  —  Expose  No.  2  (Antriche-Hongrip,  Allemagne 
et  Pays-Bas)  de  la  question  de  1'organisatiou  des  services  economiques 
sur  les  lignes  a  faible  trafic  des  grands  chemins  de  fer  et  sur  les  chemins 
de  fer  secondares.  —  Expose  No.  2  (Russie)  de  la  question  de  la  comp- 
tabilite. —  Note  sur  l'orgatiisation  actuelle  de  la  comptabilite  des  chemins 
de  fer  russes.  —  Aperc.ii  de  l'organisation  du  service  de  la  comptabilite 
de  I'Etat  beige.  —  Expose  No.  2  (tons  les  pays  sauf  1'Amerique)  de  la 
question  du  trafic  suburbain. 

No.  2.  Februar  1906. 

Application  du  beton  nrme  aux  constructions  de  chemins  de  fer  en 
Russie.  —  Expose  No.  2  (Arnerique)  de  la  question  des  traverses  en  bois 
choix  des  essences  et  procedes  de  conservation.  —  Expose  No.  3  (Ame- 
rique) de  la  question  des  attelages  automatiques.  —  Expos6  de  la  ques- 
tion des  colis  de  detail. 
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Deutsche  Bauzeitnng.  Berlin. 

39.  Jahrgang.  No.  12.   Vom  11.  Februar  1906. 

Die  geplante  Umgestaltung  der  Bahnaulagen  uud  der  Ban  neuer  Rhein- 
briicken  in  Coin. 

The  Economist.  London. 

Band  «2.   No.  3200.   Vom  24.  Dezember  1904. 
Indian  Railway  contracts. 

Band  63.   No.  3203.   Vom  14.  Januar  1905. 

The,  Australian  Railways  in  1903/4. 
Band  63.  No  3204.   Vom  21.  Januar  1905. 

American  Railroad  rates. 

L'Economiste  Francais.  Paris.) 

32.  Jahrgang.  Band  2.  No.  62.  Vom  24.  Dezember  1904. 

L'expansion  de  l'automobilisme. 

33.  Jahrgang.   Band  1.   No.  6.   Vom  11.  Februar  1905. 

Le  perceuient  du  tunnel  de  Simplon  et  les  procedes  techniques  employes. 

Eisenbahnrechtliche  Entscheidungen  nnd  Abhandlongen.  Breslau. 
Band  21.  Heft  2.  1904. 

Haftung  der  Eisenbahn  bei  BefSrderung  des  Guts  in  offenein  Wagen.  — 
Der  Artikel  6  lit.  1  des  internationaleu  Oberelnkommens  ttber  den  Eisen- 
bahnfraclitverkchr,  betr.  die  Angabe  und  Wahl  .des  Transportweges  vor 
dem  Forum  der  nii.ch.sten  Revisionskonfercnz.  —  Die  nachtr&gliehe  An- 
nahmebereitschatt  des  Empfllngers  beim  Frachtvertrage.  —  Der  Dienst- 
vertrag  der  Beamten  der  Privateisenbahnen.  —  Beitragu  zur  Erlauterung 
des  preufiischen  Enteignungsyesetzes  vom  11.  Juni  1874.  IV.  Die  sechs- 
inonatliche  Frist  zur  Besehrcitung  de.s  Rechtsweges  nach  Zustellung 
des  Kntsch&digungsfeststellungsbesclilusses.  —  Die  Anwendung  des  Ver- 
bandsre°rlements  gegeniiber  abweichenden  Bestimmungen  des  Lokal- 
reglements 

Eisenbahntechnische  Zeitschrift.  Berlin. 

11.  Jahrgang.  No.  2.   Vom  18.  Januar  1906. 

Die  neuen  Drehstromlokoinotiven  der  Veltliner  Bahn.  —  Die  elektrische 
Eisenbahnzugbeleuchtung  nach  dem  System  Stone.  —  Ober  Bahnmotoren. 

No.  3.   Vom  1.  Februar  1905. 

Uber  das  Durchfahren  von  Ziigen  auf  lttngeren  Strecken  ohne  Lokomotiv- 
wcchsel.  —  Die  Anwendung  und  Wirtschaftlichkcit  der  Baulokomotive. 

Elektrische  Bahnen  und  Betriebe,  Munehen— Berlin. 
2.  Jahrgang.  Heft  24.   Dezember  1904  II. 

Mit  Gleichstrom  betriebene  selbsttatige  Blockanlagen  fur  elektrische 
Bahnen.  -  (u.  3.  1905:)  Die  elektrischen  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten 
und  ihre  Sonderlnaten. 
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3.  Jahrgang.   Heft  1.  Vom  10.  Januar  1906. 

(u.  2:)  Die  neuen  elektrischen  Lokomotiven  der  Veltlinbahn.  —  (und  3:) 
Pufferbatterien  im  StraBenbahnbetriebe.  —  Elektrische  Transporteinrich- 
tungen  and  fahrbare  Maschinen.  —  (und  2  und  4:)  Der  Jahreszeit  bezw. 
der  Witterung  entsprechend  umwandelbare  Stra&enbahnwagen. 

Heft  2.   Void  21.  .Januar  1905. 

Elektrische  Bahnen  in  und  bei  Wien.  —  (Jber  die  Versuche  zur  Ein- 
fuhrung  selbst&ndiger  Kupplungen  im  ftebiete  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnverwnltungen. 

Heft  3.   Vom  28.  Januar  1905. 

Uber  die  Absonderung  der  Bahnmotnren  im  Zusamrnenhang  mit  der 
wellenfiirmigen  Abuutzung  der  Schienen.  —  Die  Wagen  der  New  Yorker 
Unttrgrundbahn. 

Heft  4.   Vom  4.  Februar  1906. 

Messuogsergebnisse  von  der  Veltlinbahn. 

Elektrotechnische  and  polytechnische  Rundschau.   Frankfurt  a.  M. 
22.  Jabrgang.   Heft  6.   Vom  15.  Dezember  1904. 

Der  elektrische  Betrieb  auf  der  EiBenbahu  Liverpool  -Southport. 

Elektrotechnische  Zeitochrift  Berlin 
No.  4.   Vom  26.  Januar  1905. 

Elektrische  Zugbeleuchtung.  System  Aichele. 

Engineering.  London. 

No.  2034-2040.   Vom  23.  Dezember  1904  bis  27.  Januar  1905. 

(No.  2034:)  Reconstruction  of  Victoria  station;  London,  Brighton  and 
South  Coast  Railway.  -  (No.  2036,  2038  u.  2040:)  The  Amsterdam  and  Haarlem 
electric  light  Railway.  —  (No.  2037:)  The  London,  Brighton  and  South 
Coast  Railway  Company's  wharf  at  Deptford.  —  A  concrete  Railway 
viaduct.  —  (No.  2038:)  Six-coupled  passenger  locomotive  for  the  Lake 
Shore  and  Michigan  Southern  Railway;  St.  Louis  exhibition.  —  (No.  2039:) 
London  electric  Railways.  —  (No.  2040  )  The  Crystal  Palace  motor-car 
show.  —  20-horsepower  Brotherhood-Crocker  motor-car. 

Engineering  News.   New  York. 

Band  52  No.  22  bis  Band  oft  No.  3.  Vom  1.  De7.cmber  1904  bis  26.  Januar  1905. 
(No.  22:)  Comparative  cost  of  fast  and  slow  freight  train  service.  —  Oiled 
roadbeds  of  Railways  in  California.  —  Ventilation  of  the  New  York  sub- 
way. —  (No.  23:)  Some  large  engines  in  the  power  plant  of  the  St.  Louis 
exhibition.  —  (No.  24:)  The  erection  of  the  new  ferry  bridge  at  Duluth, 
Minn.  —  Diagrams  for  investigating  the  fuel  consumption  of  locomotives, 
—  (No.  25:)  Concrete  steel  bridge  at  Piano,  III.,  Chicago,  Burlington  and 
Quincy  Railway.  —  Proposed  passenger  Railway  subways  for  Chicago, 
111.  —  (No.  26:)  The  Philadelphia  rapid  transit  Railway.  —  Block  signals 
on  the  Vandalia  line.  -  Block  signals  aud  Railway  accidents.  —  (No.  1:) 
A  difficult  piece  of  bridge  erection  in  connection  with  terminal  improve- 
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nients  of  the  New  York  Central  and  Hudson  River  Railroad  Co.  — 
T-Rails  for  street  Railway  track  construction  at  Milwaukee,  Wis.  —  The 
train  ordre  system  and  the  block  system  on  American  Railways.  —  What 
wind  pressure  should  be  assumed  in  the  design  of  long  bridge  spans? 

—  The  proposed  East  and  West  Continental  Railway  in  Australia.  — 
What  is  the  labor  cost  of  laying  yard  track?  —  (No.  3:)  Teaming  yards 
at  Railway  stations.  —  Storage  batteries  for  block  signal  work.  —  A 
census  of  the  amount  and  cost  of  wagon  road  traffic  in  .Iowa. 

Le  G6nie  Civil.  Paris. 

Band  46.  No.  7.   Vom  17.  Dczember  191)4. 

Station  centrale  des  tramways  electriques  d'Anvers.  —  Explosion  d'une 
locomotive  aux  abords  de  la  gare  Salnt-Lazare,  a  Paris.  —  Circonstauces 
et  causes  de  I'accident.  —  Le  commerce  exterieur  des  automobiles  de 
1898  a  1903. 

No.  9.   Vom  31.  Deaember  1904. 

Le  metropolitan!  nSubway"  de  New  York.  —  Usine  electrique  et  soua- 
stations.  —  Automobiles  a  troie  essieux.  —  Suspension  systeme  Lindecker. 

No.  11.   Vom  14.  Januar  1906. 

Locomotive  du  systeme  Mallet  pour  le  chemin  de  fer  de  Baltimore-Ohio. 

No.  13.   Void  2*.  Januar  1906. 

Le  progres  de  l'automobilisrae  en  1904.  —  Le  salon  de  l'automobile,  da 
cycle  et  des  sports.  —  ProjVt  de  tunnel  tabulaire  en  betou  arme. 

Giornale  del  Genio  Civile.  Rom. 
42.  Jahrgang.  Juni—Juli  1904. 

Ferrovia  direttissima  Bologna — Firenze.  —  Riassunto  della  rclazione 
presentata  della  commissions  incaricata  degli  studi  relativi.  —  L'eser- 
cizio  ferroviario  di  Stato  in  Italia. 

Glaser's  Annalen  ffir  Gewerbe  and  Bauwesen.  Berlin. 
Band  56.   Heft  1.  Vom  1.  Januar  1905. 

Empfiehlt  es  sich,  Eisenbahnschienen  aus  basischein  Marti  iiBStahl  statt 
aus  Thomasstahl  her/.ustellen?  —  Kapital  und  Arbeit  in  Amerika.  — 
Anspruch  auf  Lohnfortbezug  wahrend  der  Dauer  einer  milltarischen 
Dienstleistung. 

Heft  2.   Vom  15.  Januar  1905. 

Steuerung  fur  Vierzylinder-Verbundlokoinotiven. 

Heft  4.   Vom  16.  Februar  1904. 

Neuerungen  im  Eisenbahnnieheruugswesen. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

Band  1.   No.  11.   Vom  1.  Dezeinber  1904. 

La  trazione  elettrica  al  congresso  dell' associazione  elettrotecnica  italiana. 

—  Suir  ordinamento  dei  servizi  ferroviari  In  Napoli.  —  Valvola  equili- 
brata  di  presa  vaporc  con  introduzione  a  tre  fasi.  —  Trainvie  a  trazione 
meccanica, 
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Band  2.  No.  2.   Vom  16.  Januar  1906. 

Lo  sciopero  dei  ferrovieri.  —  (u.  No.  3:)  La  relatione  della  seconda 
sottocommissione  per  la  direttissima  Bologna— Firenze. 

No  3.  Vom  I.  Februar  1906. 

La  rottura  delle  trattative  fra  il  Governo  e  le  societa  ferroviarie.  — 
Illuminazione  elettrica  delle  vetture  ferroviarie. 

J&rnbanebladet,  (Das  Eisenbahnblatt).  Stockholm. 
1904.  No.  19—24. 

(No.  19  u.  20:)  Norsk  Hoved-Jt  rnbane.  J  f'emti  Aar  1864—1904.  —  (No.  21 
und  22:)  Sverige.  Jarnvflgsstatigtikens  omarbetning.  —  (No.  22  — 24:) 
Rungl.  jarnvagsstyrelsens  berattelse  fiir  ar  1903.  —  (No.  23  u.  24:)  Stateng 
jarnvagars  nya  lokomotivtyp  litt  L.  —  Jarnvazsstyrelsens  skrifvelse  till 
kungl.  majestat  angiende  frigan  om  skydd  tor  djur  vid  deras  trans- 
porterande. 

Jahrbiicher  fur  Nationalokonomie  und  Statistik.  Jena. 

Band  29.   Heft  1.  Januar  1905. 

Monopolbetrieb  auf  den  neuen  preuBischen  WasserstraBen.  Beitrag  zur 
Frage  der  Betriebsform.  —  Sozialpolitik  und  Betriebsform  auf  den  neuen 
preufiischen  WasserstraBen. 

Mitteilungen  des  Vereins  der  lngenieore  der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen. 

m  Jahrgang.   Heft  1.   Vom  1.  Januar  1906. 

Das  Eisenbahnmaschinenwesen  und  die  teehnischen  Hochschulen. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

No.  50—6.   Vom  10.  Dezember  1904  bin  11.  Februar  1906. 

(No.  50:)  L'esercizio  ferroviario  di  Stato  in  Russia.  —  (No.  51 :)  II  problema 
ferroviario  del  porto  di  Genova;  ancora  la  relazioue  Adamoli.  —  (No.  52:) 
II  problema  ferroviario  e  1'esposizione  tinanziaria.  —  II  disegno  di  legge 
per  le  ferrovie  compleraentarL  —  (No.  53  u.  1:)  Costruzione  ed  esercisio 
di  ferrovie  economkhe;  modittcazionl  ed  aggiunte  a  leggi  precedent!.  — 
(No.  2:)  I  recenti  stnistri  fe.rroviari;  cause  prossime  e  remote.  —  Societa 
Italiaua  per  le  strade  ferrate  della  Sicilia;  relazione  del  consiglio  d'am- 
ministrazioue  suir  esercizio  1903/1904.  —  (No.  3:)  Le  linee  d'accesso  al 
Sempioue  apcrte  al  pubblico  servizio.  —  La  trazione  elettrica  sulla  Por- 
rettana.  —  (No.  6:)  La  tdcurezza  sulle  ferrovie  italiane.  —  Intorno  al 
problema  ferroviario.  —  (No.  6:)  La  questione  terroviaria. 

Organ  fur  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 

Band  42.  Heft  1.  1906. 

Schnellfahrversuche  mit  Dampflokomotivon.  —  Fallscheibenwerk  zum 
Anzeigen  der  Gleise  bei  Verschiebebewegungen.  —  tjber  Schwellen- 
verdiibelungen  nach  dem  System  der  Dubelwerke.  —  Priifung  der  Ge- 
nauigkeit  der  Angaben  eines  Haufihalter-Geschwiodigkeitsmessers.  — 
Saalwagen  „Salon  LI"  der  Ssterreichischen  Sudbahn.  —  Der  gerade  Balken 
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mit  elasti6ch  eingespannten  Auflagern,  init  besonderer  Rucksichtnahme 
auf  die  Verl»altnisse  des  Eisenbahnoberbaues.  —  Der  Endbahnhof  der 
Pennsylvania-Eisenbahn  in  Jersey-City  bei  New  York.  —  Schnellfahrt  In 
Krumtnungen.  —  Ubergangsbogen.  —  Einfuhrung  von  selbsttatigen 
Kuppelungen  mit  Mittelbuffern.  —  Offener  Brief  an  den  Ausechufl  fox 
tcchnisehe  Augelegenbeiten  desVereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 

PreuSische  Jahrbttcher.  Berlin. 

Band  119.  Heft  I.  Januar  1906. 
Schiffahrtsabgaben. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Hand  37.  No.  26.   Vom  2.  Dezember  1904. 

Suburban  traffic.  —  Earning  value  of  Railroad  improvements.  —  The 
growth  of  Railroad  bonding.  —  Old  Monroe-Mexico  branch  of  Burlington. 
—  Norfolk  and  Western  station  at  Roanoke.  —  The  Quebec  bridge.  — 
Rebuilding:  the  Oregon  Railroad  and  navigation.  —  New  passenger  loco- 
motives, Lake  Shore.  —  Concrete  abutment  on  Ulster  and  Delaware.  — 
Karly  history  of  Hudson  River  tunnel.  —  Canadian  Pacific  superheated 
steam  locomotive.  —  Tie  timber  and  spikes,  Argentine  Republic  — 
European  regulations  governing  Railroad  employees'  hours. 

No.  26.   Vom  9.  Dezember  1904. 

Railroad  motor  car  services.  —  Problems  of  heavy  electric  traction.  — 
Signals  at  St.  Louis  Union  station.  —  Road  tests  of  Brooks  passenger 
locomotives.  —  .Composite  observation  cars  for  the  Chicago,  Milwaukee 
and  St.  Paul.  —  Fuel  consumption  of  locomotives.  —  A  concrete  wall 
eleven  years  old.  —  The  passenger  agent  in  the  Orient.  —  Testing  steam 
boilers.  —  Wreck  of  a  high  bridge  by  wind  pressure.  —  The  President 
on  Railroad  questions.  —  Pro-rating  with  shippers'  Railroads.  —  The 
block  system  on  the  Vandalia  Line. 

No.  27.   Vom  16.  Dezember  1904. 

Federal  rate  regulation.  —  Prevention  of  collisions.  —  Metal  cross-ties 
in  Austria.  —  Railroad  hospital  departments.  —  Anchorages  for  the 
Manhattan  bridge.  —  Exhibits  at  the  international  Railway  congress.  — 
Improved  Barschall  rail  joint.  —  Three  historic  locomotives.  —  Railroad 
shop  tools.  —  Scherzcr  bridge  tor  Newburgh  and  South  Shore.  —  To 
expedite  per  diem  cars.  —  Permanent  way  for  fast  train  services.  — 
Ferry  transportation  in  New  York. 

No.  28.   Vom  23.  Dezember  1904. 

Car  and  locomotive  output  in  1904.  —  Compulsory  block  signaling.  — 
Reaction  in  electric  Railways.  —  November  accidents.  —  Single  track 
blocking  discussed  at  New  York  Railroad  Club.  —  Report  of  the  Inter- 
state Commerce  Commission.  —  Supreme  court  decision  in  Johnson 
coupler  suit.  —  Permanent  way  for  fast  train  services.  —  Train  accidents 
in  the  United  Slates  in  November.  —  The  Great  Western  motor  omnibus 
services. 
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No.  ».   Vom  30.  December  1904. 

Railroad  built  in  1904.  —  Are  rate  making  commissions  successful?  — 
The  Government  and  Railroad  accidents.  —  Railroad  shop  tools.  —  The 
new  firand  Central  station.  —  Erecting  a  girder  bridge  with  a  gin  pole. 

—  Fifty- ton  cars  in  France.  —  Passenger  stations;  Grand  Rapids  and 
Indiana.  —  Tie  for  concrete  forms.  —  Rock  Island  motive  power  com- 
mittee report.  —  Erie  employment  bureau.  —  The  strength  of  structural 
timber.  —  The  Panama  canal;  Mr.  Wallace's  plans.  —  American  and 
British  Railroad  accident  reports.  —  The  Railroads  in  Natal.  —  Proposed 
Union  station  for  Buffalo. 

Band  38.  No.  1.    Vom  6.  Januar  1906. 

An  interstate  commerce  court.  —  Automatic  block  signaling;  single  track. 

—  The  outlook  for  1905.  —  Northern  Securities  injunction  dissolved.  — 
Proposed  Union  station  for  Buffalo.  —  New  automatic  block  signals  on 
the  Lackawanna.  —  Rails  for  lines  with  fast  trains.  —  Method  of  location 
on  the  Choctaw,  Oklahoma  and  Gulf  Railroad.  —  Tractive  resistance  of 
loaded  Railway  wagons.  —  New  York,  Ontario  and  Western  standard 
turntable,  equipped  with  air  motor. 

No.  2.   Vom  13.  Januar  1905. 

Is  friction  draft  gear  a  fad?  —  Mr.  Knapp  on  rate  regulation.  —  Summary 
of  traffic  tendencies;  Railroads  reporting  June  30.  —  Pennsylvania— New 
Haven  forecast.  —  Rails  for  lines  with  fast  trains.  —  Henry  V.  Poor.  — 
Method  of  location  on  the  Choctaw,  Oklahoma  and  Gulf  Railroad.  — 
Chicago  Railway  terminals.  —  Railroad  shop  tools.  —  Shop  messengers 
for  distributing  small  tools;  Southern  Railway.  —  Technical  schools  vs. 
technical  faculties.  —  The  Lake  Shore  class  K  locomotives.  —  Unifor- 
mity in  technical  analysis.  —  Storage  batteries  for  block  signals.  —  The 
regulation  of  Railroad  rates.  —  The  Railway  signal  Association. 

No.  8.   Vom  20.  Januar  1905. 

Measuring  locomotive  performance.  —  Report  of  the  Michigan  Railroad 
commission.  —  Mikado  (2—8—2)  locomotive  for  the  Northern  Pacific.  — 
Wooden  tie  plates  on  the  Santa  Fe.  —  Tests  of  reinforced  concrete  beams.  — 
The  Fribourg— Moral— Anet  electric  Railroad.  —  High  capacity  cars  on  the 
Great  Central  of  England.  —  Railroad  shop  tools.  —  Cole's  radial  locomotive 
trailing  truck.  —  Roaring  rails.  —  New  South  Wales  suburban  tank  loco- 
motives. —  Application  of  electricity  to  steam  roads.  —  Rails  for  lines  with 
fast  trains.  —  Carbonic  acid  gas  for  signals.  —  Teaming  yards.  —  Census 
bureau  report  on  telephones  and  telegraphs. 

No.  4.   Vom  27.  Januar  1905. 

Testing  air-brake  hose.  —  Mr.  Morton  and  Mr.  Tuttle  on  rate  regulation. 

—  Report  of  the  Massachusetts  Railroad  commission.  —  Developments  in 
electric  traction.  —  The  Ashtabula  concrete  bridge  of  the  Lake  Shore.— 
Structural  steel  for  Lehigh  Valley  shops  at  Sayre,  Pa.  —  Rebuilding  the 
Big  Four  bridge  at  Terre  Haute.  —  Railroad  provident  institutions.  — 
Progress  in  the  use  of  the  block  system.  —  Court  decisions  in  interstate 
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commerce.  —  Train  accidents  in  the  United  States  in  December.  —  Car 
cleaning  rules  of  Kentucky  State  board  of  health. 

No.  5.    Vom  3.  Februar  1906. 

Increasing  the  profit  of  passenger  traffic  —  „Let  justice  be  done".  — 
New  tunnel  on  the  North  Shore  Railroad.  —  Reinforced  concrete  floor 
for  deck  girders.  —  Two  remarkable  lokomotive  fires.  —  Grand  Trunk 
terminal  improvements  at  Grand  Rapids.  —  Development  and  use  of 
high-speed  tool  steel.  --  Superheated  steam  locomotive  for  the  Royal 
Prussian  State  Railways.  —  Employment  and  preparation  of  firemen.  — 
Accident  bulletin  No.  13.  —  Pig  iron  production  iu  1904.  —  Automatic 
block  signals  in  Europe.       Washington  Railway  appliance  exhibition. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

No.  23-5.   Vom  2.  Dezember  1904  bis  3.  Februar  1905. 

(No.  23:)  Recent  discoveries  concerning  the  Panama  canal.  —  State  inter- 
ference with  interstate  traffic.  —  The  tractive  power  of  balanced  com- 
pounds. —  Passenger  fares  —  an  international  comparison.  —  Ticket 
scalpers  will  litigate.  —  Class  „KU  prairie  locomotive  for  the  Lake  Shore. 

—  Interstate  Commission  to  investigate  uniform  bill  of  lading.  —  Power 
hoists  for  stationary  and  trolley  service.  —  Texas  Commission  and  inter- 
state rate  reductions.  —  Economics  of  Railway  location.  —  Electrification 
in  the  Cascades.  —  Observation  and  smoking  car  for  the  St.  Paul  Over- 
land limited.  —  Duration  and  regulation  of  work.  —  Washington  com- 
missioners favor  Railway  appliance  exhibition.  —  (No.  24:)  Lignite  for 
locomotive  fuel.  —  Railway  engineers  and  their  responsibilities.  —  Rail- 
way affairs  in  Congress.  The  Angus  shops  of  the  Canadian  Pacific 
Railway  at  Montreal.  —  Advantages  to  be  derived  from  a  Railway  clea- 
rance system.  —  Northern  Pacific  Mikado  lokomotive.  —  The  President's 
message  on  Railway  labor,  accidents  and  rates.  —  The  Wenthe  corre- 
spondence school.  —  Fuel  consumption  of  locomotives.  —  Hearing  on 
the  proposed  new  uniform  bill  of  lading.  —  (No.  26:)  Automatic  car 
couplers  in  foreign  countries.  —  Interstate  commerce  legislation.  — 
Tene  Haute  and  Indianapolis  litigation.  —  Railway  legislation  at 
Washington.  —  Traveling  engineers'  association.  —  Floods  on  the  Santa 
Fe  system.  —  Armored  concrete  in  Europe.  —  The  Angus  shops  of  the 
Canadian  Pacific.  —  Interlocking  at  St.  Louis.  —  American  society  of 
mechanical  engineers.  —  The  longest  simple  truss  span  Scherzer  bridge. 

—  An  interstate  commerce  court.  —  (No.  26:)  Regulate  both  ways.  — 
The  Atchison's  financial  expansion.  —  The  structure  of  tire  steel  for 
heavy  locomotives.  —  Railway  legislation  in  the  states.  —  An  uuusual 
accident.  —  The  administration  and  the  Railways.  —  Single-track  sig- 
naling, New  York  Railroad  club.  —  Western  Railway  club.  —  The  mo- 
ving platform  for  local  passenger  travel.  —  Vitalized  statistics.  — 
Wheeling  and  Lake  Erie  eight-wheel  locomotive.  —  Handling  and  pro- 
tection of  baggage.  —  Causes  of  accidents  on  American  Railways.  — 
Interstate  Commerce  Commission  report.  —  New  dining  cars  for  the 
Burlington.  -  Earnings  for  two  years  compared.  —  (No.  27):  Relations 
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of  steam  and  electric  Railways.  —  Net  earnings  and  cost  of  construction 
in  Switzerland.  —  The  cost  of  transportation.  —  Testing  structural 
timber.  —  Railway  building  in  1904.  —  The  care  of  locomotive  boilers.  — 
East  Buffalo  repair  shop  of  the  Delaware,  Lackawanna  and  Western  — 
Electric  Railway  up  Mont  Blanc  —  Proposed  federal  licence  system  for 
corporations.  —  Evolution  of  the  purchasing  department.  —  More  about 
creeping  rails.  —  Westinghouse  couplers  for  British  cars  —  Narrow- 
gauge  locomotives  for  South  Africa.  —  Rails  for  lines  with  fast  trains.  — 
(No.  1:)  Motive  power  aud  rolling  stock  in  1904.  —  The  meaning  and 
cost  of  block  signals.  —  Receiverships  and  foreclosures  in  1904.  — 
Railway  accident  statisiies.  -  Statistics  of  cars  and  locomotives  ordered 
in  1904.  —  Electric  traction.  —  Pacific  locomotive  for  the  Northern 
Pacific.  —  The  new  Grand  Central  station.  —  The  discussion  of  rate 
regulation.  —  Northern  Securities  case  decided  in  favor  of  the  Company. 

—  The  Santa  Fe  coal  case  and  Mr.  Ripley's  statement.  —  (No.  2:)  Do 
electric  Railways  pay  *?  —  Uniform  cement  specifications.  —  Lessons  from 
the  locomotive  testing  plant.  —  Chunge  of  time  table.  —  The  new 
member  of  the  Interstate  Commerce  Commission,  Mr.  Cockrell.  -  Safety 
in  transponation.  —  Interlocking  on  the  metropolitan  elevated  Railway 
of  Chicago.  —  The  care  of  locomotive  boilers.  —  A  the rmo- circulator 
for  steam  boilers.  —  Steel  baggage  car  for  the  Erie.  —  Electric  loco- 
motive, Northeastern  Railway  of  England.  —  Railway  legislation.  — 
(No.  3:)  Compound  locomotives  in  1904.  —  Accidents  on  electric  Rail- 
ways. —  The  unit.  —  New  dining  ears  for  the  Great  Western  of  Eng- 
land. —  The  care  of  locomotive  boilers.  —  Railway  telephone  service.  — 
Structural  steel  for  the  Lehigh  Valley  locomotive  shops  at  Say  re.  —  A 
thousand-mile  trolley  trip.  —  Tests  of  reinforced  concrete  beams.  — 
Duration  and  regulation  of  work  on  American  Railways.  Power- 
reversing  gear  for  locomotives.  —  Current  discussion  on  Railway  legis- 
lation. —  The  Santa  Fe  coal  case.  —  National  legislation  taking  shape. 

—  (No.  4:)  Qualifications  of  Railway  commissioners.  —  Electric  locomo- 
tives for  main-line  service.  —  The  Hepburn  bill  to  regulate  Railroads.  — 
Railway  legislation  in  Congress.  —  Railway  accidents  in  the  third  quarter 
of  1904.  —  Personnel  of  the  National  and  State  Railway  Commissions.  — 
Lehigh  Valley  cafe  car.  —  Private  cars.  —  Recent  Baltimore  and  Ohio 
improvements.  —  Coal  deposits  in  Illinois.  —  Local  and  State  assistance 
to  light  Railways.  —  De  Glehn  compound  locomotive  in  the  Great 
Western  of  England.  —  Developments  in  electric  traction.  —  Full  text 
of  the  Hepburn  bill.  —  Railway  legislation,  national  and  State.  —  Deci- 
sions by  the  Interstate  Commerce  Commission.  —  (No.  5:)  Economies  in 
Railway  engineering.  —  Protection  of  Railways  against  each  other.  — 
Change  of  timetable.  —  Wichita  sugar  rate  decision.  —  Chicago  freight 
transfers  and  deliveries.  —  Continuous  process  for  molding  and  casting 
car  wheels.  —  Treating  ties  with  crude  oil.  —  Chicago  tunnels.  —  Ties 
and  tie  preservation.  —  The  outlook  for  Railway  legislation  at  Washing- 
ton. —  President  Roosevelt  urges  increased  governement  il  control  of 
Railways.  —  The  Esh— Towusend  bill  in  Congress  —  Railway  legislation 
in  the  States. 

Archiv  fdr  Eiseubahnwesen.  19C6.  33 
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The  Railway  and  Engineering  Review.  Chicago. 

Band  44.  No.  40.  Vom  3.  Dezember  1904. 

First  annual  convention  of  association  of  maintenance  of  way  master 
painters.  —  Consolidation  locomotive,  Buffalo,  Rochester  and  Pittsburg 
Railway.  —  Is  overtime,  in  train  operation,  profitable?  —  Substitution 
of  electricity  for  steam  as  a  motive  power.  —  Some  foreign  yard  cranes 
and  derricks.  —  Relation  of  the  legal  department  to  Railroads.  —  The 
Railway  hospital  department. 

No.  60.   Vom  10.  Dezember  1904. 

New  dining  cars  for  the  Chicago,  Burlington  and  Quincy  Railway.  — 
The  President's  message  on  Railroad  accidents  and  rebates.  —  Northern 
Paci8c  Mikado  locomotive.  —  Road  tests  of  Brooks  passenger  loco- 
motives. —  Fuel  consumption  of  locomotives.  —  Steel  cars  as  adapted 
for  New  England  Railways. 

No.  51.   Vom  17.  Dezember  1904. 

Official  awards  to  the  Pennsylvania  system,  St.  Louis  world's  fair.  - 
100000  lb.  tender  truck,  Atchison,  Topeka  and  Santa  Fe  Railroad.  - 
Pennsylvania  Railroad  and  Western  Union  litigation.  —  Notes  on  con- 
crete work.  —  New  dining  car,  Chicago,  Burlington  and  Quincy  Railway. 

—  Ventilation  of  tunnels. 

No.  52.   Vom  24.  Dezember  1904. 

The  Loughridge  improved  firebox.  —  Annual  report  of  the  Interstate 
Commerce  Commission.  —  Electric  train  service  on  the  North-Eastern 
Railway  of  England.  —  American  and  British  reports  on  Railway  acci- 
dents. —  Advantages  of  a  Railway  clearing  system. 

No.  53.    Vom  31.  Dezember  1904. 

Advantages  of  Railway  clearance  system.  —  Plans  for  the  New  Grand 
Central  station,  New  York  City.  —  Pacific  type  locomotive;  North  Pacific 
Railway.  —  The  regulation  of  gas  engines.  Terminal  facilities  in 
large  cities. 

Band  45.   No.  1.  Vom  7.  Jaminr  1905. 

Train  overtime  —  is  it  profitable?  —  The  Lackawanna  and  Wyoming 
Valley  third-rail  electric  road.  —  Track  elevation  in  Chicago  during  1904. 

—  Smoke  prevention.  —  Claims  and  claim  agents.  —   Compressed  air 
plant  of  the  Union  terminal  station  at  St.  Louis.  —  The  intramural  Rail 
way  at  the  St.  Louis  world's  fair. 

No.  2.   Vom  14.  Januar  1905. 

The  Forest  Park  bridge,  Wabash  Railroad.  -  Railroad  claims.  -  Ten- 
wheel  locomotive,  Austro-Hungnrian  State  Railway.  —  Strength  of  timber 
treated  with  preservatives.  —  Storage  batteries  for  block  signal  work.  — 
A  comparative  study  iu  locomotive  counterbalancing.  —  Opinions  on  tin* 
rate  situation.  —  The  Oleson  valve  coupling  and  dust  guard. 
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No.  3.  Voni  21.  Januar  1906 

Structural  steel  for  the  Lehigh  Valley  Railroad  locomotive  repair  shops 
at  Sayre.  —  Employment  and  training  of  firemen.  —  The  manufacturers' 
club  on  interstate  commerce  legislation.  —  Automatic  block  signals  in 
foreign  countries.  —  Progress  on  the  Pennsylvania  Railroad  terminal, 
New  York  City.  —  The  Cole  four-cylinder  balanced  compound  locomotive. 

No.  4.  Vom  28.  Januar  1905. 

Application  of  motors  to  machine  tools.  —  Work  of  the  Pennsylvania 
Railroad  in  planting  timber  for  ties.  —  Reinforced  concrete  for  an  ele- 
vated Railroad  station.  —  Developments  in  electric-  traction.  —  A  new 
air  compressor.  —  Resumption  of  inquiry  into  the  growth,  development 
and  operation  of  private  cars.  —  Air  power  for  the  Pennsylvania  tunnels 
at  New  York. 

The  Railway  Engineer.  London. 

Band  26.  No.  300.  Januar  1905. 

Wind  pressure  on  bridges,  wreck  of  the  high-level  bridge  over  the  Mis- 
sissippi at  St.  Paul,  Minn.  15-ton  covered  goods  wagou,  Great  Central 
Railway.  —  South  Australian  Railway,  1903/4.  -  Chelmsford  motor  omni- 
buses, Great  Western  Railway.  —  Efail-Jsaf  and  Wenvoe  stations,  Barry 
Railway.  —  Powle's  and  Moore's  patent  one-wire  block  instrument.  — 
Railways  aud  the  Board  of  Trade. 

No.  301.   Februar  1905. 

Too  many  signals.  -  Brierley's  improved  fog  signaling  apparatus.  — 
Express  passenger  engine,  Midland  Great  Western  Railway  of  Ireland. 

—  West  Australian  Government  Railways  1903/04.  —  The  strength  and 
stability  of  stone  and  brick  bridges.  —  Railways  and  the  Board  of  Trade. 

—  Private  owners'  10-ton  tank  wagons.  —  Rules  for  automatic  signal 
working.  —  Construction  of  a  concrete  Railway  viaduct.  —  Roaring 
rails  —  Rolling  stock  for  Belgian  light  Railways.  —  N<*w  design  of  car 
wheel. 

The  Railway  News.  London. 

No.  2136-2145.   Vom  10.  De/.ember  1904  bis  11.  Februar  1905. 

(No.  2136  )  Christmas  fruit  traffic  —  Christmas  traftic  arrangements.  — 
Rhodesian  Railway  system.  —  Early  days  of  our  Railways.  —  New  York 
Central's  electric  locomotive.  —  (No.  2137:)  Klectrification  of  the  Metro- 
politan Railway.  —  Taff  Vale  Railway  Company's  motor  rail  cars.  — 
American  Railway  accidents.   -  Railway  companies'  steamship  services. 

—  Contracts  for  Railway  locomotive  coal.  —  (No.  21 38:)  Railway  capital 
powerB  for  the  coming  session.  —  Railway  clearing  system,  superannua- 
tion fund  corporation.  —  Growth  of  population.  —  Liquid  fuel  for  loco- 
motives. —  Christmas  hollidays  Railway  arrangements.  —  Fanners  and 
Railway  rates.  —  (No.  2139:)  Railway  rates  for  fruit.  —  Railway  capital 
powers  for  the  coming  session.   —   (No  2140  u.  2141:)  Brighton  Railway 
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Company  and  electric  traction.  —  (No.  2140:)  Electric  traction  on  the 
Metropolitan  Railway.  —  Motor  omnibuses  for  Loudon.  —  Cold  storage 
and  lairage  installation  at  Southampton.  —  Electric  and  motor  traction 
and  power  .signaling  in  1904.  —  Electric  lighting  for  Railway  carriages. 

—  Income  tax  on  Indian  Railways;   Railway  stock  capital  equivalents. 

—  (No.  2141:)  The  Metropolitan  Railway  electrification  and  the  Great 
Western   Railway.   —    Railway   mileage   in  Ireland.   —   Early  days. 

—  The  Railway  clearing  house  superannuation  fund  meetings.  — 
Rating  of  Railways.  —  Great  Northern  Railway  Company  (Ireland) 
new  passenger  engines.  —  (No.  2142:)  The  Metropolitan.  —  The  Brighton 
Railway  Company's  new  Victoria  station  front.  —  The  London  school  of 
economics  and  political  science:  lectures  for  Railwayraen.  —  Suburban 
traflic.  —  Lighting  of  Railway  carriages.  —  Electric  traction  in  America. 

—  Electrification  of  the  New  York  Central.  —  German  Railway  admini- 
stration. —  Railway  and  other  bills  in  Parliaments.  —  (No.  2143:)  The 
London  and  North-Western  Railway  Company's  pictorial  post  cards.  — 
The  London  and  South- Western  Railway  Company's  40-ton  hopper  ballast 
wagons.  —  Great  Central  Railway  Company's  steam  motor-cars  —  Rapid 
transit  for  London  and  other  large  cities.  —  (No.  2144:)  Misdeclaration 
of  freight.  —  Automatic  coupling.  —  Railway  servants.  —  American 
Railway  rates.  —  Electric  traction  in  America.  -  Do  electric  surface 
rates  pay  ?  —  (No.  2145:)  Train  miles.  —  Rates  and  taxes.  —  American 
Railway  accidents.  —  Railway  and  canal  commission. 

Schweizerische  Banzeitung.  Zurich. 

Band  45.  No.  1.   Vom  7.  Januar  1906. 

Die  neue  </■>  gekuppelte  Verbundlokomotive  der  Rhatischen  Bahn. 

No.  2.   Vom  14  Januar  1906. 

Uber  einige  neue  Blockapparate. 

No.  4.   Vom  28.  .lanuar  1905. 

Ober  die  geologische  Voraussicht  beim  Simplon-Tunnel. 

No.  5.   Vom  4.  Februar  1905. 
Der  WeiCensteintunnel. 

Zeitschtift  des  osterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 

56.  Jahrgang.   No.  53.   vom  30.  Dezember  1904. 

Die  richtige  Tunnel-Kernbau-Methode. 

57.  Jahrgang.   No.  1/2.   Vom  6  /13.  Januar  1904. 

Ober  elektrisehe  Zugbeleuchtung  init  besonderer  Beriicksiehtigung  der 
osterreichischen  Bahnpostwagen. 

No.  2.   Vom  13.  Januar  1905. 

Streben-Auswechslung  mit  einem  Zugstangeusystem  an  einer  Eisenbahn- 
Gitterbriieke. 

No.  4.   Vom  27.  Januar  1905. 

Die  Ausstcllung  fur  das  Verkehrswescn  in  St.  Louis. 
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Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenienre.  Berlin. 
Band  48.   No.  51/63.   Vom  17./31.  Dezember  1904. 
Die  Pariser  Stadtbahn. 

No.  68.   Vom  31.  Dezember  1904. 

Neuere  Vorortzug-Lokomotiven. 

Band  49.  No.  2.   Vom  14.  Januar  1905. 

Die  Weltausstellung  in  St.  Louis;  das  Eisenbahnverkehr«\v<  sen. 

No  4.   Vom  28.  Januar  1905. 

Erfahrungen  unci  Ergebnisse  des  zweijahrigen  elektrischen  Betriebs  mit 
hochgespanntem  Drehstrom  auf  der  Valtellina-Bahn. 

Zeitung  des  Vereins  deotscher  Eisenbahnverwaltangen.  Berlin. 

No.  101.   Vom  24.  Dezember  1904  bis  No.  14  vom  18.  Februar  1905. 

(No.  101 :)  Die  Sioherheit  im  Verladedienst  und  das  neue  Abfertigungs- 
verfabren.  (SchluC).  —  91  000  Wagenladungen  Getrelde  lagern  auf  deu 
russiscben  Eisenbahnstationen.  —  Brand*'  an  der  Eiscnbahn.  —  (No.  102:) 
Die  Abreehnungslegunfs  nach  Kinfiihrung  des  vereinfaehten  Abfertiguugs- 
yerfahrens  im  deutschen  Kisenbahnverkehrsverbande.  —  Stubaitalbabn. 

—  (No.  l:)  Riickblick  auf  das  Jahr  1904.  —  Hydrovolve  und  Hydroloko- 
motive.  —  (No.  2:)  Stadt-  und  Vorortverkehr  in  Nordamerika.  —  Cher 
die  Stiiekgutbelorderung.  —  (No.  3—5:)  Elektristhe  Stellwerke.  —  (No.  3:) 
Die  Entwicklung  der  Giitertarife  der  prenCisch-hessischen  Staatsbahnen. 

—  Allerlei  iiber  Sibirien  und  von  der  sibirischen  Bahn.  —  (No.  4:)  Die 
Eisenbahnen  in  der  Etatsrcde  des  preuBischen  Finanzministers.  —  Oster- 
reiehische  Eisenbahnstatistik  fiir  das  Jahr  1903.  —  (No.  5:)  Ein  Verkebrs- 
und  Baumuseum  in  Berlin.  —  Die  Stellung  der  deutschen  Eisenbahn- 
verwaltungen  zu  §  316*  des  Reichsstrafgeseizbuchs.  ~  Die.  Wohlfahrts- 
einrichtungen  fiir  Beamte  und  Arbeiter  der  badisrhen  Staatsbahnvorwal- 
tungen.  —  (No.  6  )  Peisonenverkehisanlagen  und  Einrichtungen  auf 
Hauptbahnhof  Danzig.  —  Streckenfernsprecher  auf  den  bayerischen  Staats- 
eisenbahncn.  —  Statistik  der  deutschen  Eisenbahnen  fiir  1903.  —  (No.  7:) 
Die  Bedeutung  der  geplanten  Betriebsmittelgemeinschaft  der  deutschen 
Staatsbahnen.  —  Die  Unfallgefahr  fiir  die  Bediensteten  der  Ssterreichi- 
schen  Eisenbahnen.  —  Meinungsversehiedenheiten  bei  der  Berechnung 
von  Fraehtzuschlagen.  —  (No.  8:)  Die  Bedeutung  des  §  616  B.  G.  B.  fiir 
den  Dienstvertrag.  —  Die  Sicherheit  im  Verladedienst.  —  Einige  Mit- 
teilungen  iiber  die  Wasserversorgung  der  sibirischen  Eiseubahu.  — 
(No.  9:)  Kinfiihrung  de.s  elektrischen  Betriebes  auf  Teilstrecken  der  eng- 
lisihen  Nordostbahn  bei  Newcastle  on  Tyne.  —  Nocheinmal:  Die  Eiufahrt 
der  Ziige  in  die  Stationen.  wenn  das  Eiufahrsignal  nicht  auf  freie  Falurt 
gezogen  werden  kann.  —  Menschliche  Fehlbarkeit.  —  (No.  10:)  Dienst- 
dmierund  Ruhe  des  Personals  der  preuflisch-hessischen  Staatseisenbahneu. 

—  Die  neue  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  fur  die  Eisenbahnen 
Dfutschlands.         (No.  11  u.  12:)  Sehncllverkehr  mit  Dampfbetrieh.  - 

AJ-chiv  fflr  Kiseabahuweteu.  1905.  34 
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(No.  11:)  Das  Reisen  auf  den  Eisenbahncn  Simus.  —  Din  BetriebscTgeh- 
nisse  tier  vereinigten  nreuGischi-n  und  hesgiachen  Staatsbahnen  im 
Rechnungsjahre  1903/04.  —  (N<>.  12:)  Nutzbarmachung  der  Faluberichte. 
—  Die  Dienstanwcisungen  fiir  die  Eisenbahndienststellen  —  (No.  13:)  Die 
italieiiisvlie  Eisenbahnpolitik.  —  FahrgeHihwindigkeit  voti  Schnellziigen 
auf  langen  Strevken.  -  (No.  14=)  Die  Rechtsquellen  des  deutschen  Eisen- 
bahniransportrechts.  —  Fiirsorge  fiir  die  Eisenbalmbediensietrn  —  Ent- 
eisenung  von  Grundwasser. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltnng.  Berlin. 

25.  Jahrgang.   No.  5.   Vom  14.  Januar  1905. 

Die  neue  Eisenbahn-Bau-  und  Bctricbsordnung  fur  die  Eisenbahnen 
Deutschlands. 


ller»u>«cg«bon  Im  Auftrtg*  •)»  KUnigllchcii  Ilinlili  rium«  der  i.ffenlllclieii  Arl»«lt»n. 
Verl.g  von  Julius  Springer.  Berlin  J».  -  Druck  wn  II.  S.  Il.  n.  «i.i>.  Uerlln  6W. 
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Die  Eisenbahnen  der  Erde1) 

1899—1903. 


Das  Eisenbahnnetz  der  Erde  hatte  am  Elide  des  Jahres  1903  einen 
Urafang  von  869  355  km.  Im  .Tahre  1903  sind  21  139  km  lieu  in  Betrieb 
genommeD,  fast  genau  dieselbe  Anzahl  wie  im  Jahre  1902  (21  461  km) 
und  auch  der  prozentuale  Zuwachs  ist  nahezu  der  gleiche  (2,5  v.  H.  gegen 
2,6  v.  H.  im  Vorjahr).  Die  meisten  Eisenbahnen  hat  Amerika  mit  432  618 
Kilometern,  darunter  allein  die  Vereinigten  Staaten  334  034  km.  Es  folgt 
Enropa  mit  300  429  km,  Asien  mit  74  546  km,  Australien  mit  26  723  km, 
an  letzter  Stelle  befindet  sich  immer  noch  Afrika  mit  nur  25  039  km. 

Das  Jahr  1903  zeigt  eine  ganz  normale  Entwicklung,  ein  rcgelmttCiges 
Fortschreiten  in  dem  Ban  von  Haupt-  und  Nebenbahnen,  die  allein  in  der 
nachfolgenden  Obersicbt  1  bcrucksichtigt  sind.  In  den  in  der  Kultur  am 
meisten  vorgeschrittenen  I^andern,  vor  allem  Europa,  wird  das  Eisenbahn- 
netz vorzugsweise  durch  den  Bau  von  Kleinbahnen  erwcitert.  Dies  darf 
selbstverstandlich  bei  den  Vergleichen  der  Dichtigkeit  der  einzelnen  Eisen- 
bahnnetze  nicht  auBer  Acht  bleiben.  Aber  auch  der  Zuwachs  der  Eisen- 
bahnen kann  richtig  nur  nach  dem  Verhflltnis  der  vorhandenen  Bahnen 
geschatzt  werden.  Wenn  wir  uns  dies  vergegenw&rtigen,  so  werden  wir 
die  uns  immer  wieder  vorgehaltenen  grofien  Zahlen  der  in  den  Vereinigten 
Staaten  neu  gebauten  Kilometer  nicht  mehr  so  sehr  anstaunen.  In  dem 
tins  vorliegenden  Jahrflinf  sind  in  den  Vereinigten  Staaten  30058  km, 
in  PreuBen  beispielsweise  nur  2  637  km  gebaut,  der  prozentuale  Zuwachs 
betrug  aber  in  den  Vereinigten  Staaten  9,9%,  in  PreuBen  8,"  °/0.  In  dem 
im  vorigen  Jahrgang  behandelten  Jahrfunf  1898  bis  1902  war  der 
prozentuale  Zuwachs  in  PreuBen  (9,*%)   sogar  bedeutender,  als  in  den 


»)  Vgl.  Archiv  fiir  Kisenbahnwesen  1*KM  S.  551.   Die  Zahleuaugaben  uber 
die  Lftngen  und  Anlagekosten  sind  zum  groBten  Teil  amtlichcn  Qucllen  ent- 
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Vereinigten  Staaten  (8,6  °/0).  Man  muB  sich  also  vorsehcn,  wenn  man 
unsure  Zusammenstellung  zu  Schlttssen  iiber  die  Bautatigkeit  der  einzelnen 
Staaten  verwerten  will. 

Die  Reihenfolge  der  wiehtigeren  Staaten  nach  der  Ausdehnung  des 
Eisenbahnnetzes  hat  sich  im  Jahre  1903  nieht  gcandert.  Auf  die  Ver- 
einigten Staaten  von  Amerika  mit  334  634  km  folgt  das  Deutsche  Reich 
rait  54  426  km,  in  sehr  kurzcm  Abstande  das  europaische  RuBland  ein- 
schlieBlich  Finland  mit  53  258  km,  Frankreich  mit  45  226  km,  Britisch- 
Ostindien  mit  43  372  km,  Osterreich-Ungarn  mit  38  818  km.  GroBbritannien 
und  Irland  mit  36  148  km,  Canada  mit  30  696  km.  Die  ubrigen  Staaten 
bleiben  alle  unter  20  000  Kilometern. 

In  der  Dichtigkeit  des  Eisenbahnnetzes.  d.  h.  dem  Verhaitnis  der 
Eisenbahnlange  der  einzelnen  Lander  zu  deren  Flachengr<iBe.  steht,  wie 
bisher,  das  industriereiche,  dichtbevttlkerte  K/Jnigreich  Belgien  mit  23,1  km 
Eisenbahn  auf  je  100  (|km  FlUche  obenan.  Danach  folgen  das  Konigreich 
Sachsen  mit  19,8,  Baden  mit  13,7,  ElsaB-Lothringen  mit  13.1,  GroBbritannien 
und  Irland  rait  11, ft  km  Eisenbahn  auf  je  100  <jkm  Fiache.  Die  geringsto 
Dichtigkeit  haben  unter  den  europaischen  Landern  Xorwegen  mit  0,7  und 
RuBland  mit  0,9  km  Eisenbahn  auf  100  <|km  Flaehe.  Von  den  auBer- 
europaischen  Landern  haben  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  mit 
4,3  km  Eisenbahn  auf  100  <|km  das  dichteste  Xetz. 

Das  Verhaitnis  der  Eisenbahnlange  zur  Ein wohnerzahl  ist  unter 
den  europaischen  Landern  am  gdnstigsten  in  dem  im  Verhaitnis  zu  seiner 
Flachenausdehnung  nur  schwach  bevolkertcn  Schweden,  wo  24,1  km 
Eisenbahn  auf  je  10  (XX)  Einwohner  kommen.  Danach  folgen  Danemark 
mit  12,9,  die  Schweiz  mit  12,4,  Frankreich  mit  1 1,6  km  Eisenbahnen  auf  je 
10CKX)  Einwohner.  Von  den  auBereuropaischcn  landern  hat  die  austra- 
lische  Kolonie  Queensland  im  Verhaitnis  zur  Einwohnerzahl  die  groBte 
Eisenbahnlange  —  97,1  km  auf  10  000  Einwohner.  Danach  folgen  dio 
Kolonien  Siidaustralien  mit  84,3,  Westaustralien  mit  83,*,  Tasmanien  mit 
58  km  Eisenbahn  auf  je  10  000  Einwohner. 

Diese  letete  Zahlenreihe  belehrt  uns  aufs  neue,  daB  das  Verhaitnis 
der  Eisenbahnlange  zur  Bevolkerung  ein  ganz  unbrauchbarer  MaBstab  fiir 
die  Beurteilung  der  Ausstattung  eines  l*andes  mit  Eisenbahnen  ist.  Ea 
ware  ganzlich  verkehrt,  wenn  man  eine  Oherl  egenheit  des  franzOsischen 
iiber  das  deutsehe  Eisenbahnnctz  deswegen  behaupten  wollte,  weil  in 
Frankreich  auf  10  000  Einwohner  11,6  km,  in  Deutschland  nur  9,6  km 
kommen.  Diese  Erscheinung  hat  ihren  Grund  lediglich  darin,  daB  in 
Deutschland  die  Bevolkerung  an  sich  grttBer  ist,  als  in  Frankreich,  und 
sich  Uberdies  stetig  vermchrt,  wahrend  in  Frankreich  ein  fast  vOlliger 
Stiltetand  eingetreten  ist. 
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In  der  Cbersicht  2  ist  audi  in  diesem  Jahre  wieder  der  Versuch 
getnacht,  die  Anlagekosten  aller  Eiscnbahnen  der  Erde  zu  sehfltzen.  Es 
sind  zu  diesem  Zweck  f(ir  Eisenbahnen  versehiedener  Lftndcr  die  nach 
der  Statistik  wirklieh  verwendeten  Anlagekosten  zusammengestellt,  und 
zwar  getrennt  fiir  Eisenbahnen  in  Europa  und  fur  Eisenbahnen  in  den 
iibrigen  LAndera,  weil  die  letzteren  im  allgenieinen  einfacher  ausgefuhrt 
und  ausgerustet  sind,  als  die  europftischen  Bahnen.  Aus  der  Sumrae  der 
in  der  Obersicht  2  angegebenen  Anlagekosten  berechnet  sich  der  Durch- 
sehnittskostenbetrag  eines  Kilometers  Bahnlftngc  fur  Europa  auf  292  938  «#, 
d.  h.  er  ist  nicht  unerheblich  geringer,  als  im  Vorjahr,  wo  er  299  272  M 
betrug.  Es  hat  dies  seinen  Grund  haupts&chlieh  darin,  daC  im  Jahre  1901 
die  genauen  Zahlen  nur  ftlr  die  8  031  km  ungarischen  Staatsbahnen  be- 
kAnnt  waren,  bei  denen  das  Kilometer  durchschnittlich  245  557  M  gekostet 
hatte,  wflhrend  fiir  das  .Tahr  1902  alle  ungarischen  Bahnen  (17  412  km) 
mit  einem  kilometrischen  Kostenbetrag  von  nur  164  408  <.#  berticksichtigt 
sind.  Bei  den  (ibrigen  Erdteilen  betrugen  die  Durchschnittskosten 
eines  Kilometers  149  206.*. 

Werden  diese  Durehschnittsbetragc  sftmtlichen  Eisenbahnen  zugrunde 
gelegt,  so  ergibt  sich  ein  Anlagekapital 

fiir  Europa  von     ....    300  429  >:  292  938  -  88  007  070  402  J6, 

„   die  iibrigen  Erdteile  von   558  926  -  149  206  -  83  395  1 12  756  „ 

zusainmen  Anlagekapital  der  am 
Schlusse  des  Jahres  1903  in  Be- 
trieb  gewesenen  Eisenbahnen  der 

Erde   171  402  183  158 

oder  rund  Hl'/o  Milliarden  Mark. 


as* 
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tJbersicht  1. 


Die  Entwicklung  des  Eieenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schlusse  des 

EisenbahnlSnge  zur  FlachengrbBe  und 


1] 

1   2 

3           4      1      5           6  7 

6 
55 

Lunge  der  im  Betrieb  befindlichen 

<c 
-a 

Eisenbahnen 

a 
<£ 

Lander 

am  Ende  des  .lahrea 

1  1 

1900 

1901 

1902 

l  onQ 

| 

1  PiirAnn 

i.  curopa. 

Kilometer 

l 

Deutschland: 

30217  , 

30801 

31668 

32  465 

32  854 

1 

■ 

i 

6605 

6  747  1 

6774 

boos  1 

7  081 

2823 

2863 

2885 

2940 

2973 

1  721 

1890 

1906  | 

1913 

1957 

2071 

2088 

2088 

1796  ! 

1821 

1891 

1  891 

1  906 

Obrige  deutsche  Staaten    .  . 

5  474  1 

5491 

5  531 

o  o/o  I 

5  578 

Zusammen  Deutschland 

— — — 

50511 

51391 

5-2  710 

53  700 

54  426 

2 

Osterreich-Ungarn ,  einachliefllich 

1 

Bosnien  und  Herzegovina  .  . 

36275 

36888 

37  492 

38  818 

3 

Grofibritannien  und  Irland  .   .  . 

35015 

35186 

35  462 

36660 

36148 

4 

42215 

42827 

43657 

44  654 

46  226 

5 

Rutland  europaisches,  einschlieBL 

Finland  (3 104  km)  .... 

46  442 

48460 

51409 

52  339 

53  258 

D 

15  723 

15  787      15  810 

16  942 

i  />  Ann 

16039 

7 

6194 

6  345 

6  476 

6629 

6  819 

8 

;  Niederlnnde,  einschl.  Luxemburg . 

3189 

3209 

3  257 

3311 

3  372 

9 

3  769 

3  783 

3  910 

3997 

4  145 

10 

13287 

13  357 

13630 

13  770 

13  851 

11 

2363 

2  376 

2388 

2  386 

2394 

12 

2  840 

3  001 

3  067 

3105 

3  159 

13 

1981 

2053 

2101 

2  344 

2344 

14 

10723 

11320 

11588 

12177 

12388 

15 

578 

578 

578 

578 

578 

16 

3091 

3  098 

3  171 

3  177 

3  177 

17 

972 

972 

1035 

,  1035 

1035 

18 

Europaische  Tiirkei,  Bulgarien, 

3059 

3142 

1  3142 

3142 

3  142 

19 

110 

no 

110 

no 

110 

Zusammen  Europa*) 

278  337 

283878 

4 

'200  993 

296097 

300  429 

i)  Einzelne  Abweichungen  der  vorliegenden  Nachweisung  von  den  friiheren 
die  Umrechnung  sind  1  engl.  Meile  =  l,eov  km  und  1  Werst  =  l,o«7  km  ange- 
3)  Die  Angaben  Spalte  7,  12  und  13  sind  entnommen  aus  dem  Journal  officiel 
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Obersicht  1. 

Jahres  1899  bis  zum  Schlusse  des  Jahres  1903  und  das  Verhaltnis  der 
Bevolkerungszahl  der  einzelnen  Lander. ') 


8 

9  10 

11 

12 

13 

2 

Zuwachs  von 
1899-1903 

Der  einzelnen 
Lander 

Es  trifft 
Ende  1908 
Bahnlange 

Lftnder 

itn 

in  Pros. 

Flitch  en- 
tcrolie 
qkm 

Be- 

auf je 

ganzen 

(7-8)  1 

8. 100 
3 

volkerungs- 
zahl 

100  .  100001 
qkm  i  Einw.  j 

km 

< 

% 

(abgerundete  Zahlen) 

i 

km 

I 

1.  Europa. 

,  Deutschland: 

8  7 

348600 

34  473  000 

9,4 

9,6 

Prenflen. 

476 

7,a 

75  900 

6176  000  ! 

9,3 

11,4 

Bayern. 

150 

5,3 

15000 

4202000 

19,9 

6,8 

Sachsen 

263 

15,« 

19500 

2169  000 

10,0 

9,0 

Wurttemberg. 

175 

9,1 

15  100 

1  868000 

13.7 

11.* 

"I" 

Baden. 

no 

6,1 

14  oOU 

1  /ltfUUU 

19  a 

111 

11,1 

EIsaO-Lothringen. 

104 

52  100 

5  760  000  | 

10,7 

9,7 

Ubrige  deutsche  Staaten. 

3  915 

540700 

56  367  000 

10,t 

9,6 

Zueammen  Dentschland. 

1  o4;i 

<,0 

676500 

47  118  000 

5,7 

8,1 

Osterreich-Ungarn,  einschlieflL 
Bosnien  und  Herzegowina. 

1  1  99 

1  loo 

9  i 

314000 

41450000 

,  11,5 

8,7 

Grofibritannien  und  I  r land. 

3  011 

7,» 

536  400 

38962000 

.., 

'.  Frankreich. 

6816 

14,7 

5  390000 

105542000 

0,9 

4,6 

1  Rufiland  europaisches,  einschl. 
j    Finland  (3  104  km). 

316 

2,0 

286600 

32475000 

5,« 

5,0 

Italien. 

625 
183 
376 

10,1 

5,7 

10/) 

29500 
35600 
41  400 

6694000 
5  341000 
3  325000 

23,1 
9,5 
10,o 

10,0 
6, 

12,4 

Belgien. 

Niedcrlande,  einseh  I  .Luxembg. 
Schweiz. 

564 

4,* 

496900 

17961000 

2,7 

7,4 

Vfc  m      i  a**v% 

opanien. 

31 
319 

M 

11,* 

92600 
38  500 

5  429000 
2449000 

2,6 

8,3 

4,4 

12,9 

Portugal. 
Danemark. 

363 
1  665 

18,3 
15,5 

322  300 
447  900 

2221000 
5  136000 

1  0,7 
1  2,7 

10,5 

24,1 

!  Norwegen. 
i  Schweden. 

48300 

2  494  000 

M 

*>  3 

Serbien. 

86 

2,* 

131300 

5  913  000 

2,« 

5,5 

Rumanien. 

63 

6,5 

64  700 

2  434000 

M 

4,* 

Griechenland. 

83 

2,7 

267000 

9824000 

i  * 

3,S 

Europai8cheTurkei,Bulgarit>n, 
Rumt'lien. 

1  100 

372000 

10,0 

3,0 

Malta,  Jersey,  Man. 

22092  !     7,»      9  761300   1  391507000  !   2,9      7,*     Zusammen  Europa. 

Ik  ,1 


beruhen  aul"  neueren  Quellen,  die  inzwlschen  zur  Kenntnis  gekominen  sind.  Fiir 
nomrnen. 

de  la  Republique  franvaise  vom  30.  Oktober  1904. 
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o 


1 


Lander 


T 


»> 


Lange  der  im  Betrieb  befindlichen 
Eisenbahnen 
am  Ende  des  .lahres 


1899        1900        1901  1902 


urn 


20 
21 

22 

23  :j 
24 


25 


26 


30 
31 
32 
38 
34 
35 
3(5 
37 

'I 

38  ; 

39 

40  | 

41 

42 

43 

44 

45 
46 
47 

48 

49: 
50' 
51 


II.  Amerika. i) 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika*) 

Britisch  Nordamerika  (Canada)*) . 

NeufundJand  

Mexiko  

Mittelamerika  (Guatemala  640  km, 
Honduran  96  km,  Salvador 
156  km,  Nicaragua  225  km  und 
Costarica  405  km)  

GroCe  Antillen  (Cuba  2548  km, 
Dominlkanische  Republik  188 
km,  HaYti  225  km,  Jamaika298 
km.  Portorico  220  km)  .... 

Kleinc  Antillen  (Martinique  224 
km,  Barbados  93  km,  Trinidad 
142  km)  

Vereinigte  Staaten  von  Columbien 

Venezuela  

Britisch-Guyana  

Ecuador   

Peru 

Bolivia 

Vereiuigte  StaaU'n  von  Brasilien 
Paraguay 
Uruguav 
Chile 

ArgentiniBche  Kepublik 


Kilometer 


Zusammen  Amerika 


Britisch  Ostindien  

Ceylon  

Kleinasien  mit  Syrieu 

Russisches  mittefasiatisch.  Gebiet 

Sibirien  und  Mandschurei    .  .  . 

Persien  

Niederlandisch  Indien  (Java,  Su- 
matra)   

Japan   

Portugiesisch  Indien  

Malavische  Staaten  (Borneo.  Ce- 
lebes usw.)  .   

China  

Korea  

Siam  

Cochinchina,KambodHcha,Annam, 
Tonkin  (2398  km),3)  Poudichery 
(95  km),  Malakka  (92km),  Philip- 
pinen  (196  km)  .   .   .   .    ■   .  . 


Zusammeu  Asien 


304  576 
27  755 
953 
13  685 


1  158 


2  506 


385 
557 
1020 
35 
300 
1667 
1  000 
14  798 


1  605 
4  493 
16114 


HI  094 
28697 
1032 
14  573 


1256 


2506 


447 
644 
1  020 
88 
300 
1  667 
1000 
14  798 
253 
I  841 
4  586 
16  369 


317  354    325  777    334  634 


J"W  V  ill* 

25)  4oo 

.  V  >  ,ir>b 

80  696 

1  Udo 

l  IK*) 

1  U.j.j 

15  454 

lb  boo 

lODOn 

1335 

1339 

1522 

2506 

2  712 

3  479 

447 

447 

459 

644 

644 

644 

1020 

1020 

1020 

120 

120 

122 

300 

300 

300 

1  667 

1  667 

1  667 

1  000 

1  055 

1  055 

14  798 

14  798 

15  076 

253 

253 

253 

1  841 

1948 

1  948 

4  634 

4643 

4  643 

16  767 

16  767 

17  377 

392  860    402171     410630    421  571,432618 


36  188 

38  235 

40  825 

41  723 

43  372 

478 

478 

478 

593 

630 

2  760 

2  760 

2  760 

2  760 

3  233 

2669 

2669 

2  669 

2  (569 

2  669 

6029 

6200 

9  116 

9  116 

9  116 

54 

54 

54 

54 

54 

2082 

2094 

2  227 

2  228 

2  302 

5  846 

5  892 

6  550 

6  817 

7  026 

82 

82 

82 

82 

82 

386 

439 

439 

439 

644 

646 

646 

1236 

1  516 

1  892 

42 

42 

60 

60 

269 

327 

1 

382 

534 

685 

383 

383 

i 

■ 

432 

2  781 

2  781 

57  822 

60301 

67  292 

71372 

74546 

l)  Die  Angaben  fur  Mittel-  und  Sudamerika  sind  zum  Teil  geschatzt.  wo 
das  Rechnungsjahr  (fiscal  year)  (30.  Juni).  —  3)  Nach  Otto  HtibneT*  geographisch- 
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S__  '  9 

Zuwachs  von 

1899— IflOSl 


10 


im  inl'roz. 
;;at).7.<*n  B.100 

17-3)   (   :(  ) 


Dor  eiii/adii<Mi 
lender 


I -J 


ukm 


)t«- 

Vi'dklTimSJ*- 

/ul.t 


Ks  irilJ'i 
Kndo  190'! 
lUliuliiiiiv 

H  II  f  J'- 

1<NI  IfUMl 

qklll  KlU«. 


I.  il  II  tl  I" 


km 


9,» 

•2  041  I0,c 
102  10,; 
2  9s:>  21,* 


.-IG4  31.* 


(ahjroi  und( 

■to  /allien  i 

k 

III 

7  7.V2r<oo 

7S .-)!(.")  (MX) 

»,.• 

42.K 

:::ih(kk» 

O.; 

.-,7.-, 

l  io*oo 

•_>I4  um 

II.:- 

4<»,.i 

•J  oi  r.  ikk  i 

|  »  .">  }."»  (MM  1 

0.. 

II. 1 

I 

! 

1 

1  ~~ 

1 

i 

• 
l 

i 

74 

lO.s 

S7 

I.V 

*7 

24S,i; 

!?7h 

343 

150 
I  203 


•V 
1," 

21,4 

7,s 


I  ICUI^HI 

l),r, 

I.i 

1  i»4:-i  ;wn» 

■J  41.')  (Ml 

O.I 

4.- 

•22! »  (Km  i 

21 mm 

O.- 

t.i 

-J90  tiOO 

]   lOO  IN  Ml 

O.I 

•J,i 

1  l  ;->  T « K  w  i 

4  0ll7  (MM! 

O.I 

I  :j:-i4-3wi 

2     il  M  K  X  1 

O.I 

4,; 

*:m  «ni 

1 1  !i:;«  immi 

I  l.'J 

10.1 

•Jj:i  loo 

»;:>«;  ooo 

•  1.1 

4,o 

17*  Too 

*.m  <  m  w  • 

1.1 

_1  l.'l 

770  ooo 

:;  km  ooo 

ii..; 

14.  M 

■_>8.<>(i(Nl 

4S'i4<NKi 

i>y> 

II.  Amerika. 

\Yn  in.  Staatfii  von  Anxrika 
Brit.  Nnrdainnika  i <  aiifiH.i  . 
N't'ntiindland. 
M»'\iko, 

.Mil  trlaim-rika  U  iuantiialn  t>  lo. 
Hnndnra*  '.Mi.   Salvador  ir,r>, 
Nicaragua  •_*•_»."»  mid  Costa- 
rica 40,")  km). 

Hi  'plic  Antillen  i'< 'uda -J.)  is  km, 
1  >')!i)iiiikani-Hic  Republik 
is-.  Haiti  .latnaika  20.-,. 
I'oi  |..rift)  220  kiui 

KU'iiir  Anliih'ti  Martini<jiif 
224  kin.  Barbados  «*:;  kin, 
Trinidad  U2  km). 

V<  rein  Stant.  vmi  i  'olniiilu.-n. 

\  i  iic/.iH'la. 

I'.ritiM  h  < in\ -ana. 

Krna'1'ir. 

Pern. 

Bolivia. 

Wrmn.  Staat.  von  Biasili.-n 

Paraguay. 

I  "rnpia  v. 

Ar^vittinwihr  i;.-)»nl>li k.  


39  70*  I0,i 


/.il-airiiMrti  Amn-ika. 


'I 


III  Asien. 


7  IS  J 

tO,y 

1V2 

:b.< 

473 

i 

I7.i 

3  087 

:>i.'j 

•2*20 
1  ISO 


10,6 
20,* 


30*  01,: 

1  -2-40  102.;. 
00 

41C.  I  ">4.c 


rats  G20a 


f»oo>  :;om 

03  f  N  X  i 
I  77S  -3  x  i 
5."i41MNi 
12  .'.IS. VMI 

I  mr.iMM. 

*)1<0  (MMi 
417  40O 
3  7(«  i 

sG2oo 

I  I  0S1  (KM  I 

21StK>0 

(I'll!  (MMI 


2'M  '.Ml.)  (MMI 

:;  (i-v7  i mmi 
i;i,-.i;s(mmi 

7  740  000 
:,77:;iM> 

'.MMM..MN. 

'20  377  (mm) 
40  .')4-JiMMl 

.*»72ooo 


i  i.'i 

I.  .| 

I I.  : 
o. 
(».•■; 

II.,!,. 
I  1.1 


7  J  It  <MMi  ii.: 

:s;.7-2.,0(nmi  ii,, 

'.IC70IMMI  O.n;, 

•HMMMMMI  II.' 


:i.i 
IV 

I  lj  u 

o.-. 
I..-. 
1. 1 

'1,1 
o. 

o,  i,, 
o.^ 


f'.nti-rh  I  >-tiinlirii. 
I  Vvlnii. 

Kli'inasici)  mil  Syrici). 
Busviscl),.^  liiitii-la-iai.  (ichi.  i. 
Sihirirn  uii'i  Maiidxluiici. 
I'<  i  -i<  n 

Njrdri'IandiM'h  Indicn  i.Iava. 

Miinatia,. 
.'apan. 

I'oi  lii^ir-isi'h  Jniiu  ii. 

Malay i-i-lir  Staatrn  illnvuro, 

(  'rirOrv  i,s\v. 

rhina. 
K  on  a 
Siani. 

I  'iH'liiiirliina.  K  amOinNi'ha. 
A  n i lain.   Tonkin   ••>:\\t*  km  , 

I'otidicliiTv  !ir,:..Malakka'!M  . 

l'liilipiiiiit-n  {]'.*>;  km'  


16  724 


2S.<. 


flichere  sUtistische  Zahlen  nicht  vorliegen. 
statistlschen  Tabellon,  Ausgabe  1908. 


~       Ziisaninu'ii  Asi.-n. 
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-)  Die  Angaben  bezielien  siib  auf 
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1 


o 

X 

c 
s 


3 


6 


Lander 


Lange  der  im  Betrieb  befindlichen 
Eisenbahnen 
am  Ende  des  J  ah  res 


1899 


1900 


1901 


1902 


1903 


52 
53 
54 
65 


,1 


IV.  Afrika. 


Egypten  

Algier  und  Tunis  .... 
Unabhangiger  Congo-Staat 
Abessinien  


50 


67 


58 


59 


601 
61 


(  Britisch 
1  Sttd-Afrika 

3 


Kapkolonie. 
Natal  .  .  . 
Transvaal  . 
Oranje-Kolonie 

Kolonien: 
Deutschland  (Deutsch  Ostafrika 
90  km,  Deutsch  Sudwestafrika 

380  km)  

England  (Britisch  Ostafrika936  km 
Sierra  Leone  300  km,  Goldkiiste 
270  km,  Lagos  204  km,  Mauritius 

169  km)  

Frankreich  (Franz.  Sudan  843  km, 
Franz.  Somalikuste  160  km,  Ma- 
dagaskar  132,  Reunion  127  km) . 

Italien  (Eritrea  27  km)  

Portugal  (Angola  543  km,  Mozam- 
bique 449  km).    .   .   .   .   ■    ■  . 


Kilometer 


3368 

3  358 

4  646 

4  752 

4  752 

4  251 

4  251 

4  894 

4  894 

4  894 

444 

444 

444 

t 

444 

444 

296 

376 

4  727 

4  727 

4  727 

4  799 

6660 

1  185 

1185 

1  185 

1  186 

1  185 

1  935 

1  935 

1  935 

1  936 

2  148- 

960 

960 

960 

960 

960 

884 


1  100 

27 

943 


300  470 


470 


884       1  441        1 503 


1  100 
27 

943 


1  160 
27 

943 


1  160 
27 

992 


470 


1879 


1262 
27 

992 


Zusainraen  Afrika     20  114     20114  22832 


62 
63 
64 
65 
66 
67 
68 
69 

,r 

'I 


V.  Australien. 

Neuseeland  

Victoria  

Neu-Siid-Wales  

Sud-Australien  

Queensland   .  . 

Tasmanien  

West-Australien  

Hawaii  (40  km)  mit  den  Insein 
Maui  (11  km)  und  Oahu  (91  km) 


Zusammcn  Australien 
Wiederholung. 


3  653 
5  057 

4  355 
3029 
4  418 

771 
2190 

142 


3  670 
5  178 

4  523 
3029 
4  507 

771 
2194 

142 


1615     24014  25185 


25039 

3868 
5444 
5060 
3  059 
4711 
998 
3  451 

142 


II. 
III. 
IV. 

v.  ■; 


Europa  .  . 
Amerika  . 
Asirn 
Afrika  . 
Australian 


278  337 
392860 
57  822 
20114 
23  615 


283  878 
402171 
60  301 
20114 
24  014 


290816 
410630 
67  292 
22832 
25  185 


26  72a 


296051  300429 

421571  432  618 

71  372  74  546 

23  417  25039 

25805  26723 


Zusammen  nuf  der  Erde    772  748    790  125    816  755  I  838216  j  869355 
Steigerung  gegen  das  Vorjahr  %  ;     2,s  2,2  3,4  2,6 

i)  Zu  Ifd.  No.  54—61:   Da  die  Bahnen  seit  dem  vorigen  Jahre  etwas  anders 
Angnben  der  Vorjahre  nicht  verglichen  werden.  { 
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r,ia 


9 


10 


11 


Zuwaehs  von 
1899—1903 

im  in  Proz. 
ganzen    8 . 100  ; 

(7-3)  !1_8~} 


Der  einzelnen 
Lftnder 


Fltichen- 
grBfie 


Be- 
volkerungs- 
zahl 


12 


13 


Es  trifft 
End©  1903 
Bahnlttnge 
auf  j© 

100  10000 
qkm  Einw. 


Lander 


km 

1394 
643 
-1) 


% 

41,5 

15,1 


(nbgerundet 

994  300 
897  400 


786800 
70  900 
308  600 
131  100 


Zahlen) 

9838  000 
6  6%  000 


1766000 
778  000 
867900 
208000 


km  IV.  Afrika. 

0,5       4,*  Egypten. 
0,5       7,3    Algier  und  Tunis. 
—  ,   —    :  Unabhangiger  Congo-Staat 
Abessinien. 

Kapkolonie. 
Natal. 


0,7 

0,7 
0,7 


J  Traii^v.-inl. 


Britisch- 
Stid-Afrika  , 

Oranje-KoloiL 

Kolonien: 
1  >eutschland  (Dtsch.  Ostafrika 
90.  Deutsch  Siidwestafrika 
380  km). 

England  (Britisch  Ostafrika 
936,  Sierra  Leone  300,  Gold- 
kuste  270,  Lagos  204,  Mauri- 
tius 169  km). 

Frankreich  (Franz.  Sudan  843, 
Franz.  Somali-Kuste  160,  Ma- 
dagaskar  132,  Reunion  127). 

Italien  (Eritrea  27  km). 

Portugal  (Angola  643,  Mozam- 
bique 449  km).  


24,5 


Zusamraen  Afrika. 

V.  Australien. 


215 
387 
695 
30 
293 
227 
1  261 

5,9 

16,0 

1,0  ; 
6,6  ; 
29,4 

67, 

271000 
229000 
790  100 
2  341600 
1731400 
67  900 
2527  300 

17  700 

830000 
1  201000 
1370000 
363  000 
485000 
172000  1 
412000 

109000 

2,4 
0,6 

0,t 

0,3 

M 
0,1 

<V 

46,6 
45,s 
36,9 
84,3 
97,1 
58,0 
83,8 

13,0 

Neuseeland. 
Victoria. 
Neu-Sud-Wales. 
Sud-Australien. 
Queensland. 
Tasmanien. 
West- Australien. 
Hawaii  (40)  mit  den  Inseln 
Maui  (11)  unci  Oahu  (91  km). 

3  108 

13,8 

7  985000 

4  942000 

|  0,3 

64,i 

Zusammen  Australien. 

Wiederholung. 

22092 

7,9 

9  761300 

391507000 

2, 

7,9 

Europa. 

39  758 

10,1 

■  Amerika. 

16  724 

28, 

Asien. 

4925 

24, 

Afrika. 

3108 

18,1 

7  9a->  000 

4942000 

0,3 

54,1 

Australian. 

Mi  607 

1M 

: 

■ 

Zusammen  auf  der  Erde. 

auf  die  verschiedenen  Gebiete  verteilt  sind,  konnen  sie  in  ihren  Lilngen  mit  den 
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Anlagekosten  der  Eisenbahnen. 


o 

I 

3 

3 


Lander 
und 

B  a  h  ii  g  r  u  p  p  e  n 


Zei  t 


Lftnge  Anlagekapital 


auf  die 
die  Angabe  des  Anlage- 
kapitals  aich  bezieht 

km 


im  ganzeu  f^r 

(runde 
Millionen) 


1  km 


I. 


1 

1 

Dcutschland: 

Betriebsjahr 

I 

Gesamtnetz  

1903 

13  636  000000 

261  326 

2 

Osterreich-Ungarn : 

Kalenderjabr 

1 

1 

Osterreich:  Gesamtnetz  . 

1903 

20  309 

5  704  000000 

280019 

Ungarn :  „ 

31.  Dezbr.  1902 

17  412 

2863  000000 

164  408 

3 

Belgien : 

Kalenderjahr 

1 

1633  000000 

Belgisdu-  Staatsbahnen . 

1902 

4050 

407150 

4 

Kalenderjahr 

I 

UK)1 

43  607 

13  831000000     317  171 

Schweiz: 

Kalenderjahr 

1902 

3  974 

■ 

1029000000  266140 

6 

Groflbritannien  und  Irland: 

Kalenderjahr 

i 

i 

Gesamtnetz  

1901 

iSO 

23  911000000 

673  124 

7 

Rutland  (ohno  Finland): 

Kalenderjahr 

1 

1901 

56619 

11  123  000000 

196  448 

Finland  (Staatsbahnen)  . 

1902 

2  700 

224000000 

81600 

8 

Norwegen : 

Betriebsjahr 

I 

Schweden: 

1902/1903 

2  304 

228000000 

99000 

9 

Kalenderjahr 

1903 

4  110 

471000000 

114519 

7  753 

445000000 

57  392 

10 

Italien:  Kalender.jabr 

Gesamtnetz  

1902 

16030 

4  52?)  000  000 

282540 

11 

RumRnien: 

Betriebsjahr 

1902  1903 

3  177 

715000000 

225007 

19 

Serbien:  Kalenderjabr 

541 

98000000 

181  445 

13 

Bulgarian: 

Kalenderjahr 

1902 

1  178 

118000000 

104  349 

14 

Spanien: 

Kalenderjahr 

1900 

3  656 

900000000 

246098 

15 

Niederlande: 

Kalenderjahr 

2661 

574  000000 

215  614 

16  Dftnemark: 

Kalenderjahr 

1 

1893* 

2070 

222000000     107  200 

\ 
i 

1 



zusammen  und Durclisclinitt 
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i 

280  790 

82254  000000     292  938 
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Zeit        Lllngc     A  n  i  a  g  e  k  a  |>  i  t  a  1 


Lander 
u  n  d 

Bahngruppen 


auf  die 
die  Angabe  des  Anlage- 
kapitals  sieh  bi-zieht 


km 


mi  gauze n 

(runde 
Millioneii) 


fur 
1  km 


II.  Ubrige  Erdteile. 


1    Verein.Staaten  von  Amerika 

'Ail     Inni    1  Uf  l'J 
oU.  >•  U 111  ISU3 

OO-i  l>o4 

•)«£  J—yJ  UUU  UUU 

1 

Mil  *n\ 

♦> 

Canada   

on  icyvt 

OU.       „       1  JnM 

OU  UiWt 

i  uii',  /vvi  ft/hi  1 

1  \fi  K7M 

■•; 

Uruguay  

t  ft<Jr3/QO 

1  UUU 

OOI  f  MMI  ftTIf  1 

r-17  hi  A 

4 

Chile  (Staatsbahnen)  .   .  . 

ol.  IH'l..  IKIP 

-  -  u> 

O  1 0  UUU  uuu 

1  1\A 
1-tU  -*«>* 

17  377 

L  £  l  ~  UUU  UUU 

j  ( 

4  DO.*  uuu  uuu 

loU  #oO 

<i    Britisrh-Ostindien  .... 

ol.  LSCZ.  1.KP.1 

40  JIM 

in?  --tftn 

1UI  OOU 

7 

Ql    Afilrv  Kti>0 
ol.  l*iur£  1«IUZ£ 

ft  m  7 

l>  o  1  1 

7(1 "»  OJlft  (¥¥1 

1UO  ■»!*" 

8 

1  Qn'-l/l  cm  J. 

ouo 

!» 

IQOO 

1»:M 

i 

077 

ioi  mnrrtn 

1  Z<\  IWI  UUU 

10   Algier  und  Tunis  .... 

•  J  1  .     l^CA*     1  «7VJ  1 

3  053 

559  000  000 

i 

150006 

11 

31.     -  1903 

4  048 

525  (XX)  000 

129  0«H) 

12 

31.       „  1902 

1022 

189  000000 

185  070 

13 

1903 

357 

20  000000 

53  600 

14 

1903 

274 

36  0000(10 

128  0(10 

15 

1903 

201 

18000000 

88  UX) 

1G 

Kolonie  Xeuseeland    .  .  . 

31.  Mara  1903 

3  <>86 

389  000  000 

105  007 

17 

„  Viktoria  

30.  .luni  1903 

5  444 

836000000 

i 

153  541 

18 

Neu-Sud-Wales  .  . 

30.     .  190H 

5  050 

850  000000 

1G0  349 

19 

„      Siidaustralhm    .  . 

30.     „  1903 

2  794 

273  000000 

97  844 

20 

„      Queensland    .   .  . 

i 

30.     n  1903 

4  361 

414000000 

94  970 

•21 

„      Tasmanien .... 

31.  Dez.  1902 

743 

78000000 

105  453 

22 

,      Westaustralien  .  . 

30.  Juni  1902 

2  182 

151000000 

69  282 

zusammen  und  DurchachniU 

471043 

7O372O0OOOO 

140  206 
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Russische  Eisenbahnpolitik  (1881  bis  1903).  ) 

Von 

Dp.  Oskar  Matthesius.  Oberleutnant  a.  D. 

(Forteetziing.) 


1.  Abschnitt,  1881-1886. 

Zweitcs  Kapitel. 

Der  Bau  von  Staatsbahnen. 

Von  den  20  473  Werst  Eisenbahnen,  die  in  Ruliland  am  1.  Januar  1871> 
im  Betriebe  waren,2)  gehftrte  nur  die  sehmalspurige,  57  Werst  lange  Liwny- 
bahn  dem  Staate.  Im  Bau  hegrift'en  waren  607  Werst  durch  Privat- 
gesellschaften,  ein  Ban  von  Eisenbahnen  durcb  den  Staat  war  daraals 
noch  garnicht  beabsiehtigt,  da  der  damalige  Finanzminister,  M.  Ch.  Reutera» 
vollstandig  davon  tiberzeugt  war,  dafi  der  Staat  zur  Lcitung  und 
Verwaltung  von  Eisenbahnen  ganz  und  garnicht  geeignet  war. 
Allerdings  wurde  im  Jahre  1877,  lediglich  fur  militarische  Zweekc,  vom 
Staate  die  285,4  Werst  lange  Eiscnbahn  Bender — Galatz  gebaut,3)  doch 
wurde,  wie  wir  frUher  geseben  haben,4)  schon  am  1.  September  1879  die 
Balm,  und  zwar  der  auf  russischem  Gebiet  liegende,  266.2  Werst  lange 
Teil  Bender -Reni,  der  Gesellsehaft  der  Sttdwestbahnen  iibergeben.  Bis 
zu  diesem  Tage  hatte  der  Staat  12  060  000  Kbl.  auf  die  Balm  aufgewendet: 
diese  Summe  wurde  durch  eine  Verordnung  vom  25.  Juni  18825)  auf 
Reclmung  des  durch  die  Regierung  garanticrten  Ergilnzungsobligationen- 
kapitals  der  SUdwestbahnen  gesetzt;  die  Ubrigen  Ausgaben  der  Regierung1 
fiir  die  Linie  Bender  -  Galatz  sollten  als  Garantieschuld  der  Sttdwestbahnen 
eingetragen  werden.    Im  Jahre  1884  betrug  dieses  ErgHnzungskapital  in 

')  Vgl.  Archiv  fur  Eiseubahnwesen  1905  S.  3T>4. 

-)  S.  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  V  S.  I. 

3)  Wobei  der  Bau  selbst  dem  bcknnnten  Unternehiner  S.  S.  Poljakoff  im 
Submissionswege  iibertragen  wurde. 

4)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  .lahrg.  1904  S.  117.  Anm.  2. 
5>  Vollst  Gesctz  Sauiml.  No. 
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Me  tall  valuta  8  806  605  Rbl.  und  wurde  eingeschlossen  in  den  Bestand  der 
VII.  konsolidierten  Eisenbahnanleihe.1) 

Im  Jahre  1880  trat  die  Notwendigkeit  neuer  Eisenbahnbauten  hervor. 
Ncben  Grunden  der  Verkehrspolitik  waren  es  diesmal  auch  sozialpolitische 
ErwSgungen,  die  zum  Bau  von  Eisenbahnlinien  dr&ngten.  Im  Ostlichen 
Rutland  maciiten  sich  die  Folgen  einer  Mifiernte  bemcrkbar,  donen  die 
Regierung  dadurch  am  besten  entgegenzuwirken  glaubte,  dalJ  sic  der 
BevOlkerung  Arbeitsgelegenheit  und  Verdienst  verschaffte.  Sie  beschloU 
daher,  zunachst  an  den  Bau  der  Sibirischen  Eisenbahn  heranzugehen. 

Nach  den  in  den  Jahren  1872-1874  angestellten  Untersuchungen2) 
hatten  sich  drei  Hauptrichtungen  fur  die  Bahnlinie  ergeben,  die  vorlaufig 
den  Osten  Rufllands  mit  dem  Westen  Sibiriens  verbinden  sollte: 

1.  Kineshma— Wjatka-Perm-Jekaterinburg,  996  km, 

2.  Nishni j-Nowgorod- Kasan— Krassnoufimsk- Jekaterinburg, 

3.  Alatyr-Ufa-Tscheljabinsk,  1  251  km. 

Nach  eingehenden  Studien  und  Erwagungen  kam  das  Ministerkomitee 
schon  im  Jahre  1875  zu  der  Ansicht,  dafi  die  Bahn  am  vorteilhaftesten  in 
der  Richtung  von  Xishnij-Nowgorod  uber  Kasan,  Jekaterinburg,  Kamy- 
schlow  uoch  Tjumen  zu  fuhren  sei.  Im  Laufe  der  70er  Jahre  hatte  sich 
das  Eisenbahnnetz  RuClands  nach  Osten  hin  mehr  und  mehr  erweitert: 
so  im  Jahre  1877  bis  Orenburg,  1878  durch  ErOffnung  der  Uralbahn,  so 
dafi  die  Verbindung  der  geplanten  Sibirischen  Bahn  mit  dem  gesamtou 
ubrigen  Eisenbahnnetze  gegcben  war. 

N.  Ch.  Bunge,  der  im  Jahre  1880  Ministergehilfe  im  Finanzministerium 
war  und  im  September  den  Finanzminister  S.  A.  Greig  vertrat,  ttberreichte 
am  14.  September  1880  dem  Ministerkomitee  eine  Denkschrift,  in  der 
ausgefuhrt  wurde,  daB  —  trotz  der  finanziellen  Schwierigkeiten  —  die 
Beschaffung  von  10—11  Millionen  Rubel,  die  fur  den  Bau  dieser  Teilstrccke 
nnumganglich  notwendig  seien,  keine  nennenswerten  Schwierigkeiten  be- 
reiten  kCnne.  Das  Ministerkomitee  beschlofi,  den  Bau  dieser  Teilstrecke 
aus  Staatsmitteln  unverztiglich  in  Angriff  zu  nehmen.  Dieser  BeschluC 
«rhielt  die  Kaiserliche  Genehmigung  am  1.  Oktober  1880.  Aber  der  friih- 
zeitige  Winter  verhinderte  nicht  nur  den  Beginn  der  Bauarbeiten,  sondern 
lietf  nicht  einmal  die  AusfUhrung  der  notwendigsten  Voruntersuchungen 
zu  Erst  im  nachsten  Jahre,  1881,  konnte  man  zu  den  Vorarbeiten 
schreiten.    Grofie  Schwierigkeiten  entstanden  infolge  der  zahlreichen  Ge- 


»)  Stat.  Sammelw.  Bd.  XV,  Anmerk.  zu  Tab.  I  S.  20. 

*)  Vgl.  Arcbiv  fur  Eisenbahnwesen  Jahrg.  1903,  Russische  Eisenbahnpolitik 
a.  a.  0.  S.  1268,  und  Jahrg.  1900  S.  S41  ff.  Die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  sibi- 
rischen Eisenbahn,  Kinleitung. 
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suche  und  Vorschltfgc  von  Privatpersonen,  flffentlichen  KOrperschaften 
und  privaten  Gesellschaften  um  Abanderung  der  geplanten  Linien- 
fuhrung  der  sibirischen  Bahn.  So  wurde  u.  a.  auch  die  Parage  aufge- 
worfcn,  ob  man  nicht  die  erste  Teilstrecke  —  statt  bei  Jekaterinburg  — 
bei  Xishnij-Tagil  beginnen  lasscn  sollte.  Gleichzeitig  wurde  die  System- 
frage  erttrtert:  ob  man  den  Bau  dicser  ersten  Strecke  nicht  lieber  ciner 
Privatgesellschaft  ttbertragen  solle.  Es  kamen  hierbei  als  Konkurrenten 
in  Betracht: 

1.  die  Verwaltung  der  Uralbahn, 

2.  der  wirkliche  Staatsrat  Gubonin, 

3.  der  Ingenieur  Michailowaki, 

4.  Graf  Stenbock  und  Baronet  Henri  Taylor.1) 

Indessen  die  Vorschlftge  dieser  Bewerber  erschienen  der  Regierung 
doch  sehr  wenig  giinstig,  und  so  beschloB  man  im  Ministerkomitee  (mit 
Allerh.  Genehmigung  vom  4.  Marz  1883),  die  Strecke  Jekaterinburg— Tjumen 
auf  Staatskosten  zu  bauen.-)  Im  Frtihling  desselben  Jan  res  wurde  mit 
den  Arbeiten  begonneu,  am  27.  Dezember  1885  wurde  die  147  Werst 
langc  Strecke  dem  Betriebe  iibergeben.8)  Die  Kosten  beliefen  sich  auf 
14  958  830  Rbl.,  d.  li.  42  789  Rbl.  fiir  die  Werst.4)  Die  obengcuannten 
Privatunternehmer  batten  Kostenanschlftge  aufgestellt  von  19  650  000  Rbl. 
bis  21206  115  Rbl.,  also  4  bis  7  Mill.  Rbl.  mehr,  als  der  Bau  tats&chlich 
gekostet  hatte.  Und  dabei  waren  in  den  Preisen  der  Privatunternehmer 
weder  die  Kapitalzinsen  wahrend  der  Bauzeit  noch  die  Verluste  bei  der 
Realisation  des  Kapitals  mitgerechnet.  ')  Mit  den  nachtrfiglichen  Ausgaben 
betrugen  die  Gesaratkosten  der  Linie  Jekaterinburg- Tjumen  15  397  259 
Rubel.6^ 

Die  oben  erwahnte  MiCernte  und  der  hierdurch  hervorgerufene  Not- 
stand  gab  auch  die  Veranlassung  zu  dem  Bau  der  Kriwoirogbahn  (spater 
Jekaterinenbahn  genannt)  sowie  der  Baskuntschakbahn  aus  Staatsmitteln.7) 

Der  6.  Februar  1881,  an  dem  der  Vorschlag  des  Ministerkomitees, 
diese  beiden  Linien  dureh  den  Staat  bauen  zu  lassen,  die  Kaiserliche 

l)  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  VII,  S.  11—14. 

'-')  Vollst.  Gesetz-Samml.  No.  1481;  vgl.  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrs- 
ministeriums, Bd.  VIII,  S.  6. 

3)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fiir  das  Jahr 
1895  S.  9. 

*)  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriumt;,  Bd.  XV,  S.  2. 
s>  Statist.  Sammelwerk  deK  Verkehrsministeriums,  Bd.  VIII,  S.  6. 
,;)  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XX,  S.  G,  Tafel  I; 
vgl.  Bd.  XIII,  S.  2  und  Anmerkuog. 

»)  Vollst,  Gesetz-Samml.  No.  079  und  No.  Gl  885. 
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Bestatigung  crhielt,  kann  zweifellos  als  der  sichtbarc  Wendepunkt  in  der 
russischen  Eisenbahnpolitik  betrachtet  werden.  In  dem  Bericht  des 
Ministerkomitees  heiCt  es  u.  a.: 

„Bei  den  russischen  Eisenbahnen  ist  in  flnanzieller  Beziehung 
in  der  letzten  Zeit  eine  auBerordentliche  Unordnung  eingerissen. 
Von  den  vorhandenen  Eisenbahngesellschaften  beflnden  sich  nur 
5  oder  6  in  der  Lage,  ihren  Aktionftren  Zinsen  zahlen  zu  kOnnen, 
ohne  die  von  der  Regierung  abernommene  Garantie  in  Anspruch 
nehmen  zu  rattssen.  Die  groCe  Mehrheit  belastet  die  Staatskasse 
durch  die  Inanspruchnahme  von  Zahlungen  auf  die  vom  Staate 
ttbemommene  Zinsgarantie,  und  vielen  Gcsellschaften  fehlen  selbst 
die  Mittel  fur  die  Befriedigung  der  iaufenden  Bedttrfnisse  des 
Betriebes.  Diese  beklagenswerten  wirtschaftlichen  Verhaitnisse 
der  groBen  Mehrzahl  der  russischen  Eisenbahngesellschaften  haben 
ihren  Grund  hauptsUchlich  in  dem  seither  befolgten  System  der 
von  der  Regierung  ubernommenen  tinanziellen  Garantien.  Bei 
diesem  System  haben  die  Gesellsehaften  kein  oder  nur  goringes 
Interesse  an  einer  zweckmaCigeu,  auf  Erhflbung  der  Einnahmen 
and  Verrainderung  dor  Ausgaben  hinzielenden  Betriebsweise.  Die 
Summen,  die  bei  unzweckmaBiger  Wirtsehaft  von  den  Gesell- 
sehaften vergeudet  werden,  fallen  der  Regierung  zur  Last.  Dazu 
koniint,  daB  bei  dem  groBen  EinlluB,  den  die  Eisenbahnen  auf 
alle  wirtschaftliehen  Verhttltnisse  ausflben,  die  ungUnstige  I^age 
des  russischen  Eisenbahnwesens  auch  hemmend  auf  die  wirtschaft- 
liche  Entwicklung  des  Landcs  einwirkt  Bei  dieser  Sachlage  hillt 
es  das  Ministerkomitee  far  angezeigt,  den  Bau  der  Kriwoirog- 
und  der  Baskuntschakbahn  unter  unmitt  el  barer  Leitung  der 
Regierung  auf  Staatskosten  auszuftthren  und  zun&chst  ver- 
suchsweise  verschiedene  Eisenbahnen,  deren  Obernahme  nicht  mit 
groBen  finanziellen  Opfern  verbunden  ist,  in  Staatsverwaltung  zu 
nehmen."1) 

Die  Vorarbeiten  zu  der  Kri woirogbahn  warden  unmittelbar  nach 
der  Bestatigung  des  ministeriellen  Vorschlages  in  Angriff  genommen  und 
auch  bald  beendigt.  Der  Bau  selbst  begann  noch  in  dem  Frtlhjahr;  der 
Betrieb  auf  der  ganzen  Linie  wurde  am   18.  Mai  1884  erttffhet.-)  Die 


»)  Jahresbericht  iiber  die  Verwaltuog  der  russischen  Staatseisenbahnen  im 
Jatare  1883;  ferner:  Voranschlag  fiir  die  Verwaltung  der  russischen  Staatseisen- 
bahuen  fur  1885;  beide  xusammengestellt  von  der  provisorischen  Direktion  der 
Staatseisenbahnen. 

»)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen,  1893,  S.  3. 
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Baukosten  fur  die  471  Weret  lange  Strecke  beliefen  sich  auf  33  300  407  Rbl. 
(einschlieBlich  der  Dnjcprbrucke),  mithin  die  Werst  70  702  Rbl.1) 

Die  Baskuntschakbahn  war  geplant  von  dem  Baskuntschak-Salz- 
see  zu  dem  Wolgaliafen  Wladimirowka,  ungefahr  150  Werst  unterhalb 
Zaritzyn.  Die  Bauarbeiten  begannen  am  2.  Mai  1881;  als  Arbeiter  be- 
schaftigte  man  fast  ausschlieBlich  Bewohner  der  dortigen  Gegend,  die 
tinter  der  MiBernte  zu  leiden  batten.  Schon  im  Jannar  1882  konnten 
Gttterzuge  auf  der  Strecke  verkehren;  fur  den  Personenverkehr  wurde 
der  Betrieb  im  Marz  1883  erOffnet.2)  Die  Baukosten  waren  anfanglich 
auf  3140  000  Rbl.  Kredit  oder  —  bei  einer  Lange  von  72  Werst  —  auf 
43  611  Rbl.  fur  die  Werst  festgesetzt;  mit  den  nachtrftglich  entstandenen 
Ausgaben  waren  es  3  420  828  Rbl.3) 

Die  HOhe  der  Baukosten  bei  diesen  drei  vom  Staate  erbauteu 
Linien  zeigte,  dafi  bei  gewissenbaftem  Verfahren,  wie  man  es  vom  Be- 
ginn  der  80cr  Jahre  auch  beobachtete,  der  Bau  der  Eisenbahnen  auf 
Staatskosten  sich  nicht  nur  nicht  teurer  stellte,  als  der  Bau  durch  Privat- 
gesellscbaften,  sondern  bei  weitem  billiger,  als  der  Bau  vieler  Privat- 
bahuen.  Das  zeigte  sich  in  besonderem  Grade  beim  Bau  der  Poljessje- 
und  der  Transkaspischen  Eisenbahn  (unter  Leitung  des  Generals  M.  N. 
Annenkow). 

Der  Bau  der  Poljessjebahn  begann  mit  der  AusfUhrung  der  Strecke 
Bbabinka— Pinsk  durch  das  KriegBministerium:  136  Werst;  mit  den  Ab- 
zweigungen,  Neben-  und  Auswcichegleisen  151  Werst.  Nach  ihrer  Fertig- 
stellung  am  9.  November  1882  wurde  sie  der  Verwaltung  des  Verkehrs- 
ministeriums  unterstellt.  Ihr  Bau  (einschlieClich  der  nachtraglich  noch 
vom  Verkehrsministerium  geleisteten  Zablungen)  kostete  4  370  276  Rbl. 
oder  —  wenn  man  die  lilnge  von  136  Werst  zu  Grande  legt  —  'V2  134 
Rubel  fur  die  Werst.4) 

Am  24.  Januar  1883  regte  der  damalige  Kriegsminister,  General 

■ 

Wannowski,  den  Bau  von  weiteren  strategischen  Linien  durch  das  Pol- 
jessjegebiet  an,  und  schon  am  14.  Februar  desselben  Jahres  tibertrug  der 
Kaiser  dem  Verkehrsminister  die  Ausfuhrung  dieser  strategischen  Linien 
mit  der  Bestimmung,  daB  der  Bau  in  sptttestens  drei  Jahren  beendet  sein 
musse. 


i)  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XIII,  S.  2;  Bd.  XX, 
S.  6,  Tafel  I. 

3)  Statist  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  VIII,  S.  4. 
>)  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XV.  S.  4,  Tafel  I; 
Bd.  XX,  S.  6,  Tafel  I. 

*)  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  X,  S.  13. 
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Es  warcn  die  Linien: 

1.  Wilna-Rowno  mit  der  Abzweigung  Baranowitschi-Bjelostock, 

2.  Siedlce— Malkin, 

3.  Pinsk— Gomel, 

im  ganzen  1 075  Werst.  Laut  Berechnungen,  die  im  Kriegsministerium 
angestellt  waren,  kam  die  Werst  auf  19  000  Rbl.  zu  stehen;1)  dazu  noch 
die  Kosten  ftir  Schienen,  Befestigungen,  obere  Bettung,  Betriebsmaterial 
und  Betriebskapital.  Beim  Bau  fanden  Eisenbahntruppen  Verwendung, 
ferner  dasselbe  Personal,  das  dera  Kriegsministerium  schon  beim  Baa  der 
Linie  Shabinka — Pinsk  zur  Verfugung  gestanden  hatte.  Am  12.  Mai  1883 
wurden  die  Arbeiten  begonnen,  und  zwar  zunfichst  bei  der  Strecke  Wilna— 
Kowno.2)  Im  darauffolgenden  Jahre,  1884,  trat  eine  besondere  Kommission 
zusaramen,  die  sicb  lediglich  rait  den  Poljessjebahnen  besch&ftigen  sollte; 
die  Vorschlage,  die  sie  in  dem  Bericht  an  den  Kaiser  machte,  erhielten 
am  26.  November  die  Allerh.  Bcst/ltigung.  Danach  sollteu,  auBer  den 
Linien  Shabinka— Pinsk  und  Wilna— Rowno,  noch  folgende  Strecken  ge- 
baut  werden:1*) 

1.  Luninjetz — Gomel, 

2.  Bjelostock— Baranowitschi  (s.  Verordn.  vom  14.  Februar  1883), 

3.  Gomel— Brjttnsk. 


Am  23.  November  1880  wurde  der  Betrieb  auf  den  Linien  1  und  2, 
am  8.  August  1887  auf  der  Linie  3  eroffnet.')  Die  Baukosten  samtlicher 
Poljessjebahnen  stellten  sieh,  wie  folgt-/') 


Fiir  die  Strecke 

W*T«t 

im  ganzen 

fur  die  Werst 

in  K  u  b  e  1  n 

l. 

533 

22  530  854 

42288 

2. 

Luuinjetz — Gomel  

284 

10  253  091 

30  141 

3. 

Baranowitschi-Bjelostock  .  . 

1% 

9  187  493 

40  708 

4. 

206 

11004  437 

45  293 

5. 

136 

4  370  276 

32134 

zusammen   .  . 

1  405 

57  946  151 

•  41243 

l)  Statist.  Sammelwerk  des  V'erkehnnninisteriums,  Bd.  XII,  S.  3. 
-)  Wurde  eroffnet  am  2.  August  1885. 

*)  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XIII,  S.  4;  Bd.  XV,  S.  5. 
*)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen,  fiir  1895,  S.  7. 
*)  Statist  Sammelwerk  des  Verkehrsminiateriums,  Bd.  XV,  S.  7. 
AtcUt  far  EiMnbahavveseu.  1906.  36 
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Mit  den  nachtraglichen  Ausgaben  kostete  der  Bau  nach  den  Be 
rechnungen  der  Reichskontrolle1)  58  018  469  Kbl.;  die  jfthrlichen  Zahhingen, 
die  hieraus  der  Staatskasse  erwuchsen,  betrugen  2  900  923  Rbl.  Dabei 
waren  die  ReinertrUge  aus  den  Poljcssjebahncn  so  unbedeutend,  daB  sie 
in  den  ersten  Jahren  nicht  einmal  die  Betriebskosten  deckten.  Im  Jahre 
1883  betrug  der  Reinertrag  16  813  Rbl.,  im  Jahre  1884:  14  636  Rbl.,  im 
Jahre  1885:  364  4G5  Rbl.,  das  Jahr  1886  ergab  einen  Fehlbetrag  von 
813  840  Rbl,  das  Jahr  1887  einen  solchen  von  258  426  Rbl.,  im  Jahre  1888 
war  wieder  ein  Reinertrag  von  351  404  Rbl.  zu  verzeichnen.2) 

Auf  Grund  desselbcn  Berichts  der  besonderen  Kommission  (bestfttigt 
am  26.  November  1884)  schritt  man  noch  zu  dem  Bau  der  Linien 


auf  Staatskosten ;  beide  Strecken  von  nicht  besonderer  wirtschaftlicher, 
wohl  aber  strategischer  Bedeutung.  Xach  ihrer  Vollendung,  am  9.  Juni 
1887,  gingen  sie  jedoch  nicht  in  Staatsverwaltung  tlbcr,  sondern  wurden 
—  da  sie  sich  an  die  Warschau  -  Terespoler  Bahn  anschlossen  —  dieser 
Gesellschaft  iibergeben,  unter  der  Bedingung,  daC  die  Gesellschaft  aus  dem 
Betriebe  dieser  Linien  keinerlei  Verluste  crleiden,  andererseits  keine  Ge- 
winne  einziehen  sollte,  die  eigentlich  der  Staatskasse  zukamen.  Die 
BefOrderung  von  Personen  und  Gtttern  sollte  auf  Grund  von  Tarifen 
crfolgen,  die  durch  das  Verkehrsministerium  bestatigt  werden  muCten; 
die  Betriebsausgaben,  die  sich  unmittelbar  aus  dem  Betriebe  ergaben, 
wurden  auf  59  Kopeken  fur  die  Zugwerst  festgesetzt;  die  ubrigen  Aus- 
gaben solltcn  nach  dem  tatsachliehen  Bedurfnisse  auf  dem  Wege  des 
Kredits  gedeckt  werden;  aueh  hierbei  bestimmte  das  Verkehrsministerium 
die  Grenzen  der  Kreditforderung  und  -gewahrung.  Die  Baukosten  der 
Linie  Brest  Chohn  heliefen  sich  auf  4  463  069  Rbl.,  die  der  Linie  Siedlce- 
Malkin  auf  3  826  712  Rbl.*) 

Die  Transkaspische  Kisenbahn4)  endlich  war  im  Jahre  1880,  als 
Skobeleff  seincn  Feldzug  gegen  die  Teke  Turkmenen  bis  zur  Oase  Merw 
unternahm,  begonnen  worden.  Die  Ausfiihmng  erfolgte  auf  Rechnung 
des  Kriegsininisteriums,  das  auch  den  Betrieb  der  Bahn  ilbernahm.  Die 
Bahn  selbst  wurde  mithin  nicht  in  den  Bestand  der  vora  Verkehrs- 
ministerium verwalteten   Kisenbahnen  aufgenoramen;  sie  war  lediglich 

•)  Nnclirichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Kisenbahnen,  fur  1888,  S.  11. 
Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Kisenbahnen,  fur  1887,  S.  47; 
fur  1888,  S.  38. 

3)  Stastist.  Sarunielwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XV,  S.  1,  %  8  und  9; 
ferner  Bd.  XX,  S.  6,  Tafel  I. 

*;  Vgl.  hieruber  auch  Archlv  1904  S.  919  ft". 


Brest — Cholm 
Siedlce  -  Malkin 


107  Werst, 
62  „ 
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Militflrbahn.  Man  vermutote  anfanglieh  nicht,  daK  die  Bahn  eine  andere, 
als  rein  strategischc  Bcdeutung  bekommen  wttrde;  indessen  zeigte  sich 
bald,  daB  auch  die  wirtschaftliche  Bedeutung  der  Bahn  nicht  geringer  war, 
als  die  strategische.1)  Der  Bau  wurde  durch  Eisenbahnbataillone  unter 
Leitung  des  Generals  M.  N.  Annenkow  ausgefUhrt,  der  auch  den  Bau  der 
Poljessjebahnen  leitete.  Das  Gel&nde,  wasserlose,  versandete  Steppe 
bereitete  dem  Bau  ungeheure  Schwierigkeiten,  begrdndete  aber  den  Kuhm 
des  Erbaucrs.  Im  Jahre  1880  waren  aus  der  Kasse  des  Kriegsministeriums 
4  902  531  Rbl.  fur  den  Bahnbau  angewiesen;2)  im  Jahre  1881  wurde  die 
erste  Strecke  (Michailowska  Kosil-Arwat)  beendet  und  fur  den  Betrieb 
erOffnet,3)  im  ganzen  217  Worst.4)  Der  Betrieb  stellte  sich  natUrlich  sehr 
wenig  gcwinnbringend: 


Es  betrugen 

die  Einnahmen 

die  Ausgaben' 

Fehlbetrag 

in  R  u  b  e  1  n 

302216 

302216 

,  1888   

36665 

596812 

560  147 

.       »  1884   

139172 

624  118 

384946 

Im  Jahre  1885  wurden  die  weiteren  Streckcn  der  Transkaspischen 
Eisenbahn  in  Angriff  genomraen  (Kisil-Arwat— Amu-Darja,  Michailowska — 
Usun-Ada,  Amu-Darja— Ssamarkand),  wie  bisher  aus  Staatsmitteln  und  auf 
Anordnung  des  Kriegsministeriums,  das  auch  die  Verwaltung  und  den 
Betrieb  der  erbauten  Linien  behielt.  Die  Baukosten  in  den  Jahren  1885 
und  1886  beliefen  sich  auf  18  602  875  Rbl;"')  bis  zum  Ende  1886  waren 
fur  den  Betrieb  erOffhet  997  Werst,0)  die  im  ganzen  der  Staatskasse  cine 
Ausgabe  von  23  505  400  Rbl.  verursachten,  d.  h.  die  Werst  kostete 
23  576  Rbl.    Indessen  der  Betrieb  brachte  nichts,  als  Fehlbetrflge: 

im  Jahre  1885    578  699  Rbl. 

„      „      1886    990  890  „ 

„      „      1887    916  574    n  7) 

')  Hierzu  vergleiche  man,  was  ich  uber  solclie  strategische  Bahtieu  obeu, 
Archiv  fftr  Eisenbahnwcseu,  1904,  S.  76,  gesngt  habe. 

2)  Bericht  der  Reichskontrolln  fur  1880,  S.  240-241. 

»)  Nachrichten  der  Reiehskontrolle  liber  die  EiBenbahnen,  1895,  S.  3. 

«)  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  X,  S.  1. 

s)  Bericht  der  Reicbskontrolle  fur  1885,  S.  426;  fiir  1886,  S.  433. 

6)  Statist.  Sammelwerk  des  Verkehrsniiuisteriuuis,  Bd.  XV,  S.  1. 

")  Bericht  der  Reicbskontrolle  fur  1885,  S.  15  und  195;  fiir  1886,  S.  15  und  197; 
fiir  1867,  S.  45  und  227. 

36* 
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Ersf  allmahlieh  und  nachdem  die  noch  t'ehlcnden  Strecken  vollendct 
waren  (im  Jahre  1890  waren  1418  Werst  erOffnet)1),  begann  die  Bahn 
einen  wachsenden  Ertrag  zu  liefern: 

im  Jahre  1894   +    500  817  Rbl., 

„      „      1895   -f     794  678  „ 

n      „      1896   +  l  333  056    „  . 

Immerhin  waren  auch  diese  Jahresertrage  nicht  ausreichend,  nm  die 
auf  der  Bahn  lastenden  Verpflichtungen  zu  decken.  Die  Reichskontrolle 
leistete  an  Zahlungen  fur  die  Transkaspische  Eiseubahn  im  Jahre  1895: 
2  703  029  Rbl.2) 

Wir  erhalten  demnach,  wenn  wir  die  Ausgaben  fur  Staatseisenbahn- 
zwecke  in  der  Zeit  von  1881  —  1886  (Ministerium  Bunge)  zusammenfassen, 
folgendes  Bild:3) 

1.  die  Poljessjebahnen  erforderlen  58  018  469  Rbl. 

2.  „    Transkaspisehe  Eisenbahn    .    .         „         23  505  406  „ 

3.  „    Baskuntsehak  „  „  3  420  828  „ 

4.  „    Jekaterinenbahn   „         33  300  407  „ 

5.  „    Jekaterinburg— Tjumen  Eiscnb.         „         15  397  259  „ 

im  ganzen  133  642  369  Rbl. 
Ohne  die  nachtrilglichen  Bauausgaben  und  einschlieClich  der  Linieu 
Siedlce— Malkin  und  Brest- Litowsk—  Cholm  gestaltet  sich  das  Ergebnis 
der  Bauausgaben  und  der  jiihrlich  notwendigen  Zahlungen  folgendermalien : 


No 

L  i  n  i  e. 

Bauausgaben 

jahrliche 
Zahlungen 

1 

 Rbl. 

57  869  823 

3  472  189 

2 

3  154  463 

181  268 

3 

32020176 

1  921 210 

4 

Jekaterinburg -Tjumen  .  . 

14  958  830 

897  530 

5 

Transkaspische  EiBenbahn  . 

23  505  406 

1  410  324  *) 

6 
7 

3  826  712  | 
4483069  / 

497  387  <) 

im  garuen  Rbl. 

139  798  479 

8  387  908 

')  Statist.  Sammelwerk  des  Yerkehrsministeriums,  Bd.  LI II,  S.  14,  Tafel  IX. 

2)  Vgl.  NachrichtejJ  der  Reichskontrolle  iiber  die  Kisenbahnen  fiir  1895, 
S.  318/319  uud  S.  49;  Stat.  Sammelw.  d.  Verk.-Min.,  Bd.  UII,  S.  21,  Tafel  IX. 

3)  Siehe  Migulln.  Russ.  Staatskredit,  Bd.  I,  S.  551. 
*)  Mit  Anrechnung  vou  6%  Kursverlust. 
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Aus  ihren  Reineinnahmen  konntcn  diese  Staatshahnen  die  Sumine 
von  8  387  908  Kb].  nicht  decken,  was  aus  folgcnder  Tabelle  ersichtlich  ist: 


1  886 

1887 

Es  erzielten  Reineinnahmen: 

1. 

die  Baskuntschak-Eisenbahn   .  . 

Kbl. 

122  202 

156  221 

2. 

v 

330  820 

877  565 

3. 

„   Jekaterinburg— Tjumen  Eisb. 

?> 

50  67?) 

312  775 

im  ganzen 

503  701 

1  346  561 

Es  erzielten  Fehlbctr&ge: 

4. 

Kbl. 

i 

813  840 

258  426 

5. 

Transkaspische  Eisenbahn 

990  890 

216  574 

6. 

„   Siedlce— Malkin-Eisenbahn  . 

20  477 

7. 

„   Brest— Cholm  „ 

w 

32  836 

im  ganzen 

1  804  730 

528  313 

Mithin  crgab  sich  cin  Fehlbctrag  von 

n 

1  301  029 

„  Reinertrag  „ 

818  248  ■) 

Man  konnte  —  angesichts  dicser  ziemlich  ungunstigon  Ergebniasc 
—  versucht  sein,  die  in  der  Zeit  von  1881  bis  1886  auf  den  Bau  von 
Staatsbahnen  aufgewendeten  Summon  (zu  deren  Beschaffung  neue  An- 
lcihen  notwendig  gewesen  waren)-)  zu  den  unproduktiven  Ausgabcn 
zu  zilhlcn,  da  sic  entweder  gar  kcine  Reincrtrage  liefcrten  odcr  nur  solche, 
die  nicht  ausreichtcn,  um  das  Baukapital  zu  verzinsen  und  zu  tilgen. 
Indessen  war  doch  wohl  vorauszusehen,  daU  die  Ertrttgnisse  dieser  Linien 
im  I-aufe  der  Zeit  erheblich  wachsen  und  der  Staatskasse  die  fQr  ihren 
Bau  verwandten  Summen,  wenn  aueh  nur  teilweise,  ersetzen  wQrden.  So 
ergaben  die   Poljessjebahnen   im  Jahre   18968)   einen   Keinertrag  von 

>)  In  dieser  Rechnung  sind  niclit  die  Ausgaben  fur  den  Bau  der  Staatslinien 
enthalten,  die  wtthrend  der  Jahre  1881-  1H86  nur  augefangen,  aber  weder  beendet, 
noch  fiir  den  Betrieb  eroflnet  wurden:  «ie  betrugen  18X5/1K86:  20  103  450  Rbl.  (vgl. 
Bericht  der  Reichskontrolle  fiir  1885,  S.  431  und  l*8G,  S.  440,  441,  443).  Solche 
Staatsbahnen  waren:  Ssamara— Ufa,  Komn\— Krcnientsehug,  Kahew— W jiUma  und 
Riga— Pleskau  (Pskow)  (vgl.  Vollnt.  Geseiz-Samml.  No.  3043,  3044,  3785,  3780,  3787). 
Von  der  vom  Staate  erbauten  Gutujcwski- Bahn  soli  weiter  unten  gesprochen 
werden,  und  zwar  wenn  vom  Ankauf  der  Putilow-Kisenbahn  die  Rede  sein  wird. 
Mit  dieser  namlieh  wurde  die  (iutujewski-Bahn  zur  Hafenbahn  verschinolzen. 

3)  S.  oben  Kap.  I:  Eisenbahnkreditoperationen. 

')  Statist.  Sainmelwerk  dee  Verkehr.sniiuibteriuum,  Bd.  UU,  b.  8-9,  Tafel  IX. 
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4  899  853  Rbl.,  noch  dazu  bei  Zahlung  von  Kapitalzinsen  in  einer  Gesamt- 
htthe  von  2  749  592  Rbl.;  die  Jekaterinenbahn,  die  in  der  Folgezcit  eine 
Ausdehnung  von  1  009  Werst  und  cine  hervorragende  wirtschaftlichc 
Bedeutung  mit  der  Entwicklung  der  Kohlen-  und  Eisenindustric  im  siid- 
lichen  RuBland  erlangtc,  brachte  7  224  520  Rbl.  bei  Zinszahlungcn  von 
6  105  443  Rbl.  Im  Ubrigen  darf  hierbci  niemals  auBcr  Acht  gclassen 
werden,  daB  man  hinsichtlich  der  Rentabilital  an  die  russischen  Eisen- 
bahncn,  besonders  im  tfstlichen  RuBland,  nicht  dieselbcn  Anforderungcn 
stellen  konnte,  wic  an  die  mittel-  und  westcuropaisehen  Linien.  Schwicrige 
Kapitalbeschaffung,  dttnnc  BevOlkerung,  gering  cntwiekclte  Industrie, 
infolgedesscn  geringercr  Pcrsonen-  und  Gfttcrvcrkchr;  das  warcn  Faktoren, 
die  einer  Rentabilitftt  wenig  giinstig  lagen.  Sodann  aber  ist  nicht  zu 
vergessen,  daB  der  Staat  damals  erst  den  Anf'ang  mit  eigenen  Eisenbahn- 
bauten  machte,  daB  die  ertragreichsten  Linien  in  den  Handen  der  Privat 
gescllschaften  sich  befanden,  dafi  der  Staat  sich  zur  Lrtsung  seiner  vcr- 
antwortungsreichen  Aufgaben,  die  groBe  technische  wie  Okonomischc 
Schwierigkeiten  boten,  ein  tuchtiges,  wohldurchgebildctcs  Bcamtenpcrsonal 
hcranziehen  muBtc,  das"  sich  diescn  Aufgaben  mit  Gewisscnhaftigkeit  und 
Pflichttreue  zu  widraen  hatte. 

Fur  den  Bau  und  Betrieb  der  Staatsbahncn  wnrde  auf  Kaiserlichen 
Befehl  vom  25.  Oktober  1882  eine  besondcre  Behorde  geschaffen:1)  Die 
provisorische  Direktion  der  Staatseisenbahncn,  mit  dem  Sitz  in  St.  Peters- 
burg. Sie  wurde  dem  Verkehrsministerium  unterstellt,  in  dem  sie  eine 
besondere  Abteilung  bildete.  Im  ganzen  unterstanden  Ende  1886  3  461 
Werst  Staatsbahncn  der  Direktion.'2) 


Drittes  Kapitel. 
Der  Ankauf  von  Privatbahnen  durch  den  Staat. 

Der  Provisorischen  Direktion  der  Staatseisenbahnen  wurden  auch 
alle  die  Bahnen  unterstellt,  die  der  Staat  von  Privatgesellschaften  kauflich 
(ibernahm;  zunachst  die  Eisenbahn  Charkow  — Nikolajcff. 

Diese  war  schon  am  1.  Oktober  1881  in  Staatsverwaltung  Uber- 
gegangen,  nachdem  der  Staat  alle  Aktien,  denen  bekanntlieh  keine  Ga- 
rantie  zuerkannt  war,  am  27.  Miirz  1881  fur  sich  erworben  hatte.')  Der 

1)  Vollst.  (tesetz-Snmml.  No.  1122. 

2)  Ftir  die  Betriebsordnung  der  Ba^kuntsi  hak-Bahn  beatand  zu  gleicher  ZeU 
ein  besonderer  Kaiaerl.  Erlali;  vgl.  Vollst.  Gesetz-Samnil.  No.  1121. 

5)  Vollst.  Gesetz-Sanunl.  No.  46  220;  vgl.  Sammlung  von  Naehrithteu  iib  r 
die  rusaisehen  Kisenbahnen,  1870—1872,  8.  44. 
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Erwerb  dieser  Aktien  war  um  so  eiufacher,  als  schon  von  der  Grttndung 
der  Gesellschaft  an,  im  Jahre  1868,  mehr  als  drei  Viertel  aller  Aktien 
(d.  h.  von  10  956  000  Rbl.  Kred.  —  8  708  000  Rbl.  Krcd.)  im  Besitze  der 
Regierung  waren,  so  dafi  im  Jahre  1881  nur  noch  Aktien  im  Wcrtc 
von  2  158  000  Rbl.  Kred.  zu  erwerben  waren.  Im  Einverstandnis  mit 
der  Gesellschaft  sollten  fur  diese  Summc  5  prozentige  garantierte  Obli- 
gationen  von  der  Regierung  Hiisgegeben  wcrden;  es  kam  jedoch  nicht 
dazn,  da  die  Besitzer  der  Aktien  sich  bereit  erklarten,  an  Stelle  der  Ob- 
ligationen  5  prozentige  staatlich  garantierte  und  im  Besitze  der  Regierung 
betindliche  Aktien  der  Sudwestbahnpn  anzunehmen.1)  Infolge  der  Ver- 
staatlichung  der  Oharkow-Nikolajeff  Bahn  wurden  die  5  prozentigen,  im 
Jahre  1868  auf  die  Summe  von  10  725  000  Rbl.  Met.  ausgegebenen  Obli- 
gationen  der  ehemaligen  Charkow  Krementsehug-Babn-)  auf  die  Staats- 
schuld  ubernommen.  Nach  einer  zu  bcstimratem  Terraine  geleisteten 
Tilgungszahlung  ging  die  Schuld  auf  den  Staat  immer  noch  in  einer  Hohe 
von  10  624  679  Rbl.  Met.  fiber.8)  Der  einzige  Vorteil,  den  die  Regierung 
hieraus  Ziehen  konnte,  war  der,  dali  die  Eingangc  aus  dem  Betriebe,  an 
denen  die  Leiter  der  ehemaligen  Gesellschaft  stark  beteiligt  waren,  sich 
besscrtcn  und  die  Ausgaben  infolge  der  Aufhebung  der  kostspieligen  und 
vollig  uberflussigen  Verwaltung  sich  verringcrten.  Bei  alledem  tibernahm 
die  Staatskasse,  auBer  den  auf  ihr  bis  zum  Ankaufe  lastenden  Verbindlich- 
keiten  (1.  aus  den  Obligationen,  die  durch  die  Gesellschaft  selbst  ausge- 
geben  waren,  2.  aus  den  Obligationen,  die  die  Regierung  in  Hohe  von 
24  837  036  Rbl.  Met.  fur  sich  behalten  hatte),  noch  die  Verzinsung  von 
2  158  000  Rbl.  Kred.  zu  5  v.  H.  Es  war  ganz  unmoglich,  den  Reincrtrag 
zu  berechnen,  der  ausreichend  war,  um  alle  auf  der  Eisenbahn  lastenden 
Verpflichtungen  zu  decken  (besonders  in  den  crsten  Betriebsjahren),  aber 
mit  der  Zeit  mufiten  die  Einnahmen  doch  erheblich  wachsen;  immerhin 
war  es  vorteilhafter,  die  Eisenbahn  moglichst  fruhzeitig  fttr  den  Staat  zu 
erwerben.  Aber  die  Aktien,  die  doch  keinerlei  Ertrag  gaben,  mit  dem 
vollen  Werte  zu  bezahlen,  stellte  sich  als  em  Opfer  der  Staatskasse  dar 
das  durch  die  Verhaltnisse  nicht  geboten  war.  Denn  dadurch,  dali  die 
Regierung  im  Besitze  von  drei  Vieileln  des  gesamten  Aktienkapitals  der 


»)  Stntistisches  Sammelwerk  dea  Vprkchrsministerlums,  Bd.  VII.  S.  9:  Be- 
richt  der  Reichskontrolle  fur  1894,  S.  1260/61. 

')  Teilstrecke  der  Lini<'  Charkow— Nikolajeft*. 

3)  Bericht  der  Reichskontrolle  1894,  T.  II,  S.  1261;  1895,  T.  II,  S.  1217.  Zum 
ersteomale  war  dlese  Schuld  iu  den  Bcrichten  der  Reichskontrolle  eingetragen  im 
Jahre  1883  (Beilagen  S.  143)  in  Hiihe  von  10  535  135  Rbl.  Da  jedocli  die  Schuld 
tatsftchlich  schon  im  Jahre  1881  auf  die  Reichskassc  Merging  (27.  Milrz).  so  ist 
hier  auch  die  Zahl  dea  Jahres  1881  und  nicht  dc»  Jahies  18H3  anKcnoniun  n. 
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Eisenbahn  Charkow — Nikolajeff  war,  hatte  sie  es  vollkommcn  in  dcr  Hand, 
die  Tatigkeit  der  Verwaltung  genau  zu  kontrollieren  and  als  unum- 
schrankter  eigentlicher  Herr  der  Bahn  aufzutreten.  Der  Reinertrag  der 
Eisenbahn  unter  dcr  Privatverwaltung  war  sehr  wenig  bedeutend;  in  den 
letzten  drei  Jahren  vor  dem  Ankauf  durch  den  Staat  betrug  er  im  Durch- 
schnitt  872  028  Rbl.  Kred.  jahrlich.1)  Zwar  in  den  erstcn  beiden  Jahren 
der  Staatsverwaltung  gestaltete  sich  der  Reinertrag  noeh  niedriger 
(827  893  Rbl.  Kred.  im  Jahresdurchsehnitt),2)  aber  nach  dieser  Zeit  be- 
gann  er  sehr  schnell  zu  wachsen,  und  er  betrug  in  den  letzten  vier  Jahren 
des  Ministeriums  N.  Ch.  Bunge  1883,  1884,  188'),  1886  im  Durchschnitt 
1  485  320  RbL2)  Ubrigens  waren  auch  diese  Sumraen  nicht  ausreichend, 
urn  die  auf  der  Eisenbahn  lastenden  Verbindlichkeiten  zu  decken,  dcn-n 
Hohe  im  Jahre  1886  von  der  Reichskontrolle  auf  4  015  952  Rbl.  Kred. 
berechnet  wurde.9)  In  den  nftchsten  Jahren  stiegen  die  Einnahmen,  so 
im  Rechnungsjahre  1896  auf  5  008  728  Rbl.  Kred..  denen  Zahlungen  in 
Hohe  von  4  217  352  Rbl.4)  gegenilberstanden,  so  daB  die  Bahn  schlieBlich 
doch  noch  Reineinnahmen  fttr  die  Staatskassc  brachte. 

Die  zweite  Bahn,  die  in  dieser  Zeit  vom  Staate  angekauft  wurde,  war 
die  Tambow-Ssaratow-Eisenbahn.  Im  Jahre  1881  kam  zwischen  der 
Regierung  und  den  Besitzern  dcr  durch  die  Kirssanowsche  und  Tamhowsche 
Landschaft,  sowie  durch  die  Stadt  Tambow  garantierten  (5710proz.) 
Aktien  ein  Abkommen  zu  Stande,*)  nach  dem  diese  Aktien  gegen  4  pro- 
zentige,  auf  die  Dauer  der  Konzession  staatlich  garantierte  Obligationcn 
eingetauscht  werdeu  sollten;  die  Aktiengesellschaft  sollte  sich  autlOsen, 
die  Eisenbahn  in  Staatsverwaltung  ubergehcn,  die  Landschaft  und  Stadt 
Ssaratow  sollten  sich  aller  —  ihnen  laut  Konzession  zustehenden  —  Rechte 
auf  die  Eisenbahn  begeben.  Erst  am  5.  Januar  1883  wurde  die  Bahn 
endgultig  in  Staatsverwaltung  ubernommen.6)  Am  17.  Februar  1884  crhielt 
eine  Vorlage  des  Ministerkomitees  die  Allerhochste  Bestatigung,7)  dcren 
Inhalt  dahin  zielte:  statt  der  Garantie,  die  von  den  Landschaften  auf  die 
Aktien  der  Tambow-Ssaratower  Eisenbahn  gewahrt  war,  sollte  von  ihnen 
bis  zum  4.  Juli  1956  eine  jahrliche  Rente  an  die  Regierung  gezahlt  werdcn, 


l)  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriuras,  Bd.  V,  S.  6,  Tafel 
IX  A:  Bd.  VII,  S.  4-5,  Taf.  IX;  Bd.  VIII,  S.  4,  Taf.  IX  B. 

3)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  fiber  die  Eisenbahnen  fiir  1886.  S.  90. 
')  Ebenda,  S.  16. 

<)  Statistiseheg  Sammelwerk  des  VerkehrBininisteriuins,  Bd.  &3.  S.  9,  Taf.  IX. 
3)  Am  28.  Dezember  1881  Allerhochst  bestiitigt;  s.  Vollstaudige  Gesetzsamm- 
lung  No.  2039. 

6)  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrfmiaisteriums,  Bd.  VIII,  S.2. 

7)  Vollstandige  GesetzHammlung  No.  2G13. 
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und  zwar  von  dcr  Landschafl  Ssaratow  in  Hohe  von  176  900  Rbl.,  von 
der  Landschaft  Kirssanow  in  Hohe  von  84  000  Rbl.,  vora  2.  Juni  1882  ab 
gercchnet;  die  Rtickst&ndc,  die  hierbei  von  der  Landschaft  Ssaratow  auf 
Grand  dcr  staatlicb  geleisteten  Darlehen  zu  zahlen  waren,  sollten  durch 
die  Bezahlung  der  Garantievorschusse  als  vollig  erledigt  gclten;  der  Land- 
schaft Kirssanow  sollten  die  Rttckstande  bis  zu  der  Summc  crlassen 
werden,  die  der  Ssaratowschen  Landschaft  erlassen  war.  Der  noch  ver- 
bleibende  Rtickstand  (330  812  Rbl.),  zu  dessen  Tilgung  die  Landschaft 
Kirssanow  im  Jahre  1882  bereits  165  812  Rbl.  und  im  Jahre  1883  27  500 
Rubel  entrichtet  hatte,  sollte  im  Laufe  von  5  Jahren  mit  27  500  Rbl.  jahr- 
lich  ganzlich  abgezahlt  sein.  Durch  Gesetz  vom  21.  Dezeraber  1884  wurde 
ferner  fur  die  Stadt  Ssaratow  an  Stelle  der  zu  leistenden  Garantie  einc 
jahrliche  Rente  von  51  000  Rbl.  festgesetzt  gerechnet  vom  2.  Januar  1884 
bis  zum  4.  Juli  1956;  der  Riickstand  wurde  auf  515  824  Rbl.  festgcstellt, 
der  auch  von  der  Stadt  Ssaratow  bis  zum  Endo  1884  entrichtet  war.1) 
Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  Tambow-Ssaratow  war  anfanglich2)  auf 
7  573  326  Rbl.  festgesetzt,  getilgt  waren  bis  zum  1.  Januar  1883:  78  750 
Rubel,3)  der  Rest,  in  Hohe  von  7  494  576  Rbl.,  wurde  gegen  staatlich 
garantierte  4  prozentige  Obligationen  eingetauscht;  die  Schuld  der  Staats- 
kasse  wuchs  hierdurch  um  7  494  580  Rbl.  Met,  mit  einer  jahrlichen  Zah- 
lung  von  306  493  Rbl.  Met.  (4,223  v.  H.  nebst  Tilgung).1)  Die  Schuld  der 
Gesellschaft  an  die  Regierung  aus  den  ruekstandigen  Zahlungen  auf  die 
in  den  Handcn  des  Staates  beflndlichen  Obligationen  wurde  am  1.  Ja- 
nuar 1883  auf  die  Summe  von  15  888  546  Rbl.  festgesetzt;  die  Schuldcn 
der  Landschaften  Ssaratow  und  Kirssanow,  sowie  der  Stadt  Ssaratow  auf 
Grand  der  Vorschussc,  die  ihnen  die  Regierung  zur  Bczahlung  der  Garan- 
tien  auf  die  Aktien  gewahrt  hatte,  betrugen: 

1  326  033  Rbl.  Met5) 
+    115 198    „  Kred. 

2  104  248  Rbl.  Kred.,6) 

(H30  812  \ 
+  515  824  )oingmgcn- 

Die  jahrliche  Zahlung  fiir  die  im  Besitze  der  Regierung  verbliebencn 

')  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  2613;  vgl.  ferner:  Statistisches  Sammel- 
werk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  X,  S.  14—15. 

*)  Vollstandige  Gesetstsammluirg  No.  46  371  (17.  Oktober  1868) 

*)  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrministeriums,  Bd.  X,  S.  8—9,  Taf.  I. 

«)  Statistisches  Jahrbuch,  1886,  Ser.  Ill,  Bd.  XV,  S.  31. 

»)  1  Rbl.  Met  =  l,w  Rbl.  Kred. 

6)  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkebrstninisteriuins,  Bd.  X,  S.  9,  Taf.  I. 
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Obligationen  erforderte  1  138  008  Rbl.  Met.,  uud  fUr  die  spater  in  den 
Besitz  des  Staates  ubergegangenen  4  prozentigen  Obligationen:  306  493 
Rbl.  Met.,  also  ira  ganzen  1  444  501  Rbl.  Met.  =  2  166  750  Rbl.  Kred.  (nicht 
mit  eingereclmet  Prozente  und  Tilgungsquoten  fur  die  gewahrtcn  Vor- 
schusse).  Der  Reinertrag  dcr  Bahn  reichte  nicht  entfernt  aus  zur  Deckung 
derartiger  Aufwendungen.  Ea  betrug  der  mittlere  Jahresertrag  in  den 
letzten  drei  Jahren  der  Privatverwaltung  (1878—1880)  im  ganzen  227  466 
Rbl.  Kred.;1)  beim  Hbcrgange  der  Bahn  an  den  Staat  brachtcn  die  erstcn 
beiden  Jahre  —  bis  zur  endgultigen  Organisation  der  Staatsverwaltung  — 
ein  Defizit,  ira  Jahre  1881  —360  873  Rbl.,  im  Jahre  1882  —23  799  Rbl. 
Jedoch  gleich  in  den  folgenden  Jahren,  1883  —  1886,  botrag  der  Reinertrag 
im  Jahresdurchschnitt  452  113  Rbl.  Noch  im  Jahre  1891  brachte  die  Bahn 
erst  einen  Reinertrag  von  1  100  000  Rbl.,  dem  Zahlungsverbindlichkeiten 
von  2  854  503  Rbl.  gegenuberstanden.2)  Im  Jahre  1892  wurde  die  Bahn 
an  die  Eisenbahngcscllschaft  RjUsan-Koslow  bis  zum  5.  September  1947 
vcrpachtet.3)  Die  Pachtsurame  betrug  900  000  Rbl.  Kred.  jahrlich.  Auf 
diese  Weisc  konnte  der  Vorteil  der  Staatskasse  —  nachdem  die  Bahn 
einmal  angekauft  war  —  am  besten  gewahrt  werden,  indem  hicrdureh 
die  Moglichkeit  gcboten  war,  die  Rentabiiitat  dcr  Bahn  zu  heben.  AuOer- 
dem  war  es  mOglich,  im  Einverstandnis  rait  dcr  Gesellsehaft  Rjasan- 
Koslow  (Rjasan-Ural),  den  Landschaftcn  Ssaratow  und  Kirssanow  und  der 
Stadt  Ssaratow  die  nickstandigen  Zahlungen  fiir  die  garantiertcn  Aktien 
abzunehmen  (s.  o.),  da  diese  Last  fur  die  genannten  Korperschaftcn  fast 
unertraglich  geworden  war  (hierauf  wurden  ihncn  vom  Staate  Darlehen 
gewahrt),  die  5  prozentigc  Garantie  konnte  durch  eine  4  prozentige  ersetzt 
werden,  eine  fttr  den  Staat  durchaus  vorteilhafte  Operation.  Denn  im 
wesentlichen  war  es  vom  Standpunkte  des  offentlichen  Interesses  gleich - 
gultig,  ob  die  Bezahlung  der  5  prozentigen  Garantien  aus  der  Staats-  oder 
Landschafts-  und  Stadtkasse  erfolgt«;  die  Steuerzahler  waren  in  dem  einen 
wie  in  dera  anderen  Falle  die  Leidtragenden. 

Der  Ankauf  der  Murom  bahn  (Murom— Kowrow)  kam  auf  Grand 
einer  am  2.  Marz  1885  bestatigten  Vorlage  des  Ministcrkomitees4)  zustande, 
und  zwar  unter  folgenden  Bedingungen: 


')  Statistisclics  Sanimelwerk  de8  Verk«  hrsmini»terium8,  Bd.  V,  S.  4— 5, 
Taf.  IX;  Bd.  VH,  S.  4-5,  Taf.  IX;  Bd.  VIII,  S.  4-B,  Taf.  IX  B. 

s)  StatistiHcheB  Sanrnielwerk  des  Verkehrstniiiisters,  Bd.  XXXIII,  S.  8—9, 
Taf.  VIII. 

»)  Die  Gesellsehaft  wurde  spiiter  In  die  RjUaan-Ural-Kisenbabngesellschaft 
umgewandelt;  vgl.  Statisti.sches  Saminelwerk  des  Verkchrsininisteriuma,  Bd.  XXXIII, 
S.  19  (Vorwort). 

*)  Vollstandigi;  GesetzSHmuilung  No.  2784.  Murom  an  der  Oka,  rechts- 
aeitiger  NebenHuli  der  Wolga. 
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1.  in  die  Berechnung  des  Wertes  der  Murom  bah  n  werden  die 
Schulden  dcr  Aktiengesellschaft  an  die  Staatsbank,  Regierungs- 
behOrden  und  -Anstalten  cingrschlossen;  die  Staatskasse  tthernimrat 
die  SchluBabrechnung  iiher  die  Enteignung  der  an  die  Eisenbahn 
ubergegangenen  Laudcrcien  und  Kapitalicn  und  die  SchluBabrech- 
nung,  bctreffend  die  noch  unvollcndeten  Arbeiten  an  der  Eiscn- 
bahn; 

2.  tier  Eiscnbahngesellschaft  werdcn  zur  Bcfriedigung  ihrer  Privat- 
glaubigcr  895  981  Rbl.  uberlassen  mit  folgeuder  Bostimmung: 
a)  die  Glaubiger  der  Eisenbahn  sollen  durch  cine  dreimaligc 
Offentliche  Bekanntmachung  vorgeladen  werdcn,  mit  der  MaBgabe, 
daB  die  Pcrsoncn,  die  ihre  Forderungcn  nicht  innerhalb  zwcicr 
Monate  nach  der  dritten  Bekanntmachung  vorbringen,  ihr  For- 
derungsrecht  an  die  Staatskasse  cinbUBen  sollen;  b)  an  die  Re- 
gierung  sollen  die  Schuldverschrcibungen  dcr  Gesellschaftsglftubi- 
ger  eingereicht  werdcn  (die  sich  nach  einem  besonderen  Auswcise 
auf  1  119  976  Rbl.  bcziffcrten),  —  sowie,  nach  ttberweiaung  der 
betreffenden  Summen  an  die  Glaubiger,  die  Empfangsbescheini- 
gungen  der  letzteren  darUber,  daB  sic  vollstandig  abgefunden 
seien;  c)  von  den  Bevollmftchtigten  der  Gesellschaft  soil  eine 
Bescheinigung  dartlber  eingefordert  werdcn,  daB  die  Aktionarc 
der  Gesellschaft  die  Verantwortung  fur  alle  mflglicherweise  spater 
geltend  gemachten  Forderungen,  die  nicht  in  dem  erwahnten  Aus- 
weise  enthalten  sind,  ubernehmen  und  sich  verpflichten,  die  Staats- 
kasse mit  alien  weiteren  Forderungcn  der  Gesellschaftsglftubiger 
zu  verschonen. 

Das  warcn  gewiB  sehr  vorsichtige,  aber  nach  den  bisherigen  Er- 
fahrungen  durchaus  gerechtfertigte  Bestimmungen  dcr  Regierung.  Die 
Eisenbahn  ging  am  1.  Oktober  1885 l)  in  Staatsverwaltung  tlber.  Laut 
SchluBabrechnung  mit  den  Aktionaren  empflngen  diese  im  ganzen 
5  mS  300  Rbl.  Kred.2)  Da  das  gesamte  Gcsellschaftskapital  5  7B2  400  Rbl. 
Metall  in  nichtgarantierten  Aktien  und  Obligationcn3)  betrag,  der  Ertrag 
der  Bahn  aber  ganz  unbedeulcnd  war  (in  den  Jahren  1882 — 1884  nur 
5  356  Rbl.  im  Jahresdurehschnitt),4)  so  stellte  sich  der  Ankauf  der  Bahn 
fur  die  Aktionftre  als  sehr  vorteilhaft,  fur  die  Staatskasse  als  sehr  nach- 
teilig  dar.    Denn  diesc  muBtc  fur  das  an  die  Aktionttre  ausgczahlte  Kapital 


')  Statistisches  Saimuelwerk  des  Verkelirsiniiiiateriuiii*,  I3d.  XII,  S.  11—12. 

*)  Bericht  der  Reichskontrollo  fiir  1895,  T.  II,  S.  1258—59. 

3)  Vollstandige  Geaetzaamralung  No.  52210,  vom  4.  Mai  1873. 

«)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fur  188<>,  S,  99. 
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von  5  833  300  Rbl.  Kred.  mindestens  4,812  v.  H.  Zinsen  zahlen  (nuch  dcr 
billigsten  Stnatsanlcihe,  d.  h.  der  5  prozentigen  Eiscnbahnrente);  das  ergab 
eine  jtfhrliche  Zahlung  von  280  098  Rbl.,  eine  Summe,  die  von  der  Bahn 
nicht  aufgebracht  werden  konnte.  Denn  der  mittlere  Reinertrag  in  den 
ersten  Jahren  des  Staatsbetriebes  (188G— 1890)  betrug  nicht  mehr  als 
5  642  Rbl.1)  Erst  vora  Jahre  1891  ab  begann  der  Reinertrag  zu  wachsen 
und  betrug  in  den  Jahren  1891—1894  durchschnittlich  93  442  Rbl.2)  Aber 
auch  dieser  Ertrag  war  ganzlich  unzureichend  fiir  die  Deckung  der  Ver- 
bindlichkciten,  die  sich  noch  ira  Jahre  1894  auf  482  480  Rbl.  beliefen.3) 
Im  Jahre  1895  wurde  diesc  wenig  ertragreiche  Murombahn  mit  der  Linie 
Moskau— Nishni.j-Nowgorod  verschmolzen. 

EndJich  —  und  das  war  die  vierte  Bahnlinie,  die  in  der  Zeit  von 
1881  bis  1886  in  Staatsbesitz  iiberging  —  wurde  durch  Allerhochste  Vcr- 
fiigung  vom  17.  Marz  1885*)  die  Putilowsche  Eisenbahn  (in  St.  Peters- 
burg) angekauft,  indem  die  Regierung  alle  Aktien  der  Gesellschaft  fttr  sich 
erwarb  (zu  einem  Kurse  von  178  Rbl.  Kred.  fur  125  Rbl.  Met.  Nom.).  Zu 
derselben  Zeit  war  die  aus  Staatsmitteln  gcbaute  Gutujewschc  Zweigbahn') 
vollendet,  und  beide  Linien  —  die  Putilow-  und  Gutujcwbahn  —  wurden 
untcr  der  Bezeichnung:  Hafenzwcigbahn  der  Nikolaibahn  auf  ein  Jahr 
der  Grolien  Russischen  Eisenbahngesellschaft  zum  Betriebe  Ubergeben. 
Der  Reincrtrag  dieser  Zweigbahn  solltc  —  nach  Abzug  dcr  im  Cbcrgabe- 
vertrage  festgesetzten  Unkostcn0)  —  lcdiglich  der  Staatskasse  zufliefien, 
ohnc  daG  die  Aktionare  der  Gr.  R.  E.-G.  irgend  welcheu  Anteil  an  dicsem 
Reingewinn  haben  sollten;  die  Fehlbetrage  der  Zweigbahn  sollten  jedoch 
auf  den  7  200  000  Rbl.  ubersteigenden  Reinertrag  der  Nikolaibahn  ver- 
rechnet  werden,  und  zwar  vor  der  Verteilung  dieses  (iberschussos  zwischen 
Regierung  und  Gesellschaft.7)    Am  11.  September  1885  crging  ein  Befehl, 

l)  Nachrichten  der  Reichskontrollc  iiber  die  Eisenbahnen  fiir  1890,  S.  162—163. 
*)  Nachrichten  der  Keichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fiir  1895,  S.  314, 
315,  320,  321. 

3)  Statistisches  Sauimelwerk  des  Verkehrsministeriuma,  Bd.  45,  S.  5,  Taf.  IX. 

*)  VolUtandige  Gesetzsammlung  No.  2819;  Statistisches  Sammelwerk  dea 
Verkehrsministeriums,  Bd.  XII,  S.  12—13. 

s)  Die  Gutujewbahn  fiihrte  vom  Ende.  des  Bahndammes  der  Putilowbahn 
bis  zu  dem  an  der  siidlichen  Hafeuaeite  aich  hinziehenden  Damm  und  sodann  zu 
den  Werftcn  des  Zufuhrhafuns;  sie  hatte  eine  Ausdehnung  von  3,34s  Werst;  mit 
dem  Bau  wurde  auf  Verfiiguiig  ties  Staatea  begonnen  im  Jahre  1882;  vollendet 
wurde  sie  im  Jahre  1885;  sie  kostete  513  863  Rbl.;  vgl.  Statistisches  Sammelwerk 
des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XIII,  S.  2. 

b)  §§  3—5  des  Vertrages. 

§§  6—7  des  Vertrages.  —  Laut  Verfiiguiig  des  Ministerkomiteen,  Aller- 
hochst  bestatigt  am  8.  April  1886,  wurde  die  Benut/ung  der  Hafenbahn  durch  die 
Gr.  R.  E.  G.  bis  zum  16.  April  1887  verlftngert.  unter  den  friiheren  Bedingungcn. 
(vgl.  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XIII,  S.  2). 
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die  Glttubiger  dcr  Bahn  aufzufordern,  ihrc  Ansprttehe  anzumeldcn;  inner- 
halb  zweier  Monatc  nach  der  dritten  flffentlichen  Rckanntmachung  sollten 
alle  Forderungen  vorgebracht  sein;  nach  dieser  Frist  wtlrden  weitere 
nicht  mehr  berucksichtigt  werden;  die  Staatskasse  solltc  die  Bezahlung 
der  Schuld  von  50  000  Rbl.  Kred.  an  die  Betriebsverwaltung  Jaffimowitsch 
ubernehmen.  Das  Aktienkapital  der  Putilowschen  Bahn  betrug  941  750 
Rbl.  Met.;1)  die  Regierung  garantierte  5l/10  v.  II.  Zinsen  und  Tilgungs- 
quote.  Bezahlt  waren  fur  diese  Aktien  im  ganzen  1  341  052  Rbl.2)  Die 
Schulden  der  Putilowschen  Eisenbahn  an  die  Regierung  auf  Grund  der 
Garantie  und  Vorschttsse  betrug  bis  zum  1.  Januar  18853)  563  558  Rbl.  Met. 
und  333  199  Rbl.  Kred.,  am  1.  Januar  1886:  424  160  Rbl.  Met.  und  809  648 
Rbl.  Kred.4)  Das  gesamte  Grundkapital,  das  auf  den  Bau  verwendet 
worden  war,  bezifferte  sich  am  1.  Januar  1885  auf  5  293  615  Rbl.,5)  und 
wenn  man  von  dieser  Summe  nur  5  v.  H.  rechnet,  so  hatte  der  Reinertrag 
nicht  weniger  als  264  680  Rbl.  Met.  oder  397  020  Rbl.  Kred.  ergeben 
mussen.    Dabei  erzielte  der  Betrieb  nur  Fehlbetrage: 

im  Jahro  1882   —  71  476  Rbl. 

„      1883   —  69  190  „ 

B       „      1884   —  37  455    „  .  6) 

Beiui  Obergange  in  die  Verwaltung  der  Gr.  R.  E.-G.6)  besserten  sich 
die  Vcrhaltnisse  der  Eisenbahn  ein  wenig;  der  Fehlbetrag  des  Jahres  1885 
verniinderte  sich  im  ganzen  auf  3  653  Rbl.,  in  den  beiden  folgenden  Jahren 
wurde  sogar  ein  kleiner  Reinertrag  erzielt;  im  Jahre  1886  39  251  Rbl,  im 
Jahre  1887  7  802  Rbl.,  dann  aber  folgten  wiederum  Fehlbetn'ige,  im  Jahre 
1888  —25  092  Rbl.,  im  Jahre  1889  —26  147  Rbl.  I  in  Jahre  1890  wurde 
die  Hafenbahn  mit  der  Nikolaibahn  verschmolzen.  In  Anbetracht  dessen, 
dafi  bis  zum  Ankauf  die  Verantwortung  fttr  sftmmtliche  Verpflichtungen 
der  Putilowschen*  Bahn  auf  der  Staatskasse  lasteten,  es  inzwischen  aber 
—  beim  Ankaufe  —  gelang,  die  Bahn  unter  sehr  gttnstigen  Bedingungen 
der  Gr.  R.  E.-G.  zur  Verwaltung  zu  ttbergeben,  muC  man  den  Ankauf 
dieser  Bahn  durch  den  Staat  als  durchaus  zweckdienlich  betrachten. 

Der  Ankauf  einer  funften  Bahn,  der  Uralbahn,  wurde  zwar  noch 


1)  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  48  189. 

2)  Bericht  der  Reichskontrolle  fttr  1895,  T.  II,  S.  1216 — 1217. 

3)  Statiutisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriuma,  Bd.  XIII,  Taf.  I,  S.  9. 
*)  Beilage  zam  Bericht  der  Reichskontrolle  fttr  1885,  S.  105,  176  u.  197. 

5)  Stutistisches  Sammelwerk  des  VerkehrsminlsU'riuina,  Bd.  X,  S.  5,  Tafel 
IX  A;  Bd  XII,  S.  5,  Taf.  IX  A;  Bd.  XIII,  S.  5,  Taf.  IX  A. 

*)  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriunis,  Bd.  XV,  S.  3,  Tafel 
IX  A;  Bd.  XVII,  S.  3,  Taf.  IX  A;  Bd.  XX,  XXIII,  XXVII,  Taf.  VIII  A,  S.  3. 


Digitized  by  Google 


534 


Russische  Eisenbahnpolitlk. 


in  diesem  Jahre  beschlossen  (23.  April  1886) l)  indessen  erfolgte  ihre  end- 
gultige  Cberaahme  durch  den  Staat  erst  am  1.  Juni  1887.2) 

Man  kann  wohl  sagen,  daB  der  Ankauf  der  vier  Eisenbahnen 
Charkow-Nikolajew,Tambow-Ssaratow,Murom-Kowrow  und  derPutilowbahn 
fttr  die  Staatskasse  recht  vorteilhaft  gewesen  ist;  neue  Lasten  wurden  ihr 
hierdurch  nicht  auferlegt;  man  mtiCte  denn  die  Cbernahme  der  Garantie 
fllr  die  Obligationen  der  Tarabow-Ssaratow  Eisenbahn  als  eine  solche 
betrachten.  Indessen,  schon  vor  dem  Ankaufe  der  Bahn  waren  die  Aktien 
dieser  Bahn  tatsachlich  durch  die  Staatskasse  bezahlt  worden.  Der  An- 
kauf dieser  vier  Linien  gab  aber  auch  die  MOglichkeit,  ihren  Reinertrag 
durch  sachgemaBe  Verwaltung  und  wirtschaftlichen  Betrieb  zu  erhOhen. 
Der  damalige  Finanzminister  N.  Ch.  Bunge3)  war  kein  unbedingter  An- 
hanger  des  Systems,  Privatbahnen  auf  den  Staat  zu  tlbertragen,  wie  es  damals 
auch  in  der  fachwissenschaftlichen  Literatur  RuBlands  lebhaft  befflrwortet 
wurde.  Er  schrieb  in  seinem  Alleruntertanigsten  Berichte  fttr  das  Jahr  1887:4) 

„Ich  will  nicht  leugnen,  dafl  die  Eisenbahnen  mit  der  Zeit  einen 
ebensolchen  Zweig  der  Staatswirtschaft  bilden  werden,  wie  die  Post  und 
Telegraphie;  ich  gebe  auch  zu,  daB  bei  una  der  Staatsbetrieb  bis  jetzt 
ganz  zufriedenstellende  Resultate  ergeben  hat,  —  aber  ich  bezweine,  daC 
in  der  Gegenwart  die  Cbernahme  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat 
geeignet  ware,  unsere  Staatskasse  zu  bereiehern.  Bei  der  Erfttllung  der 
Ankaufsbedingungen  wird  man  fur  die  Bahnen,  die  einen  guten  Ertrng 
geben,  bis  zum  Ablaufe  der  Konzensionsfrist  groBe  Renten  zahlen  oder 
Staatspapiere  auf  diese  Rente  aus#eben  niuesen.  Fur  die  Bahnen,  die 
infolge  des  gcringfugigen  Verkehrs  nur  kleine  Einnahmen  erzielen,  wird 
man  nicht  vicl  zu  zahlen  haben,  aber  schwerlich  werdeti  gerade  diese  in 
der  nttchsten  Zukunft  einen  hinreichenden  Reingewinn  abwerfen.  Sodanu 
wird  der  Staatabetrieb  noch  mit  den  Wunschen  der  verschiedencn  Ge- 
werbe  rechnen  miissen  auf  Herabnetzung  der  Tarife.  Einen  noch  geringe- 
ren  Vorteil  bietet  der  Erwerb  der  Kisenbahnen  durch  den  Staat,  wenn 
man  sie  an  Privataktieogesellschaften  zum  Betriebe  vVrgeben  will;  denn 
in  diesem  Falle  —  ganz  ahgeaehen  von  den  Zuzahlungen  der  Staatskas«e 
beim  Ankaufe  —  bleiben  zahlreiche  Unzutrilglichkeiten  der  Privateisen- 
bahnwirtschaft  weiter  bestehen". 

Es  weht  etwas  wie  der  Geist  der  Skepsis  Kankrins  durch  diese 
Bungcschen  Ausfiihrungcn!  Graf  Kankrin  sagte  stets:  „Nur  gemach! 
RuBIand  wird  schon  mit  der  Zeit  seine  Eisenbahnen  haben!"  Aber  RuB- 
land  bekam  keine  Eisenbahnen!  Erst  nach  dem  Krimkriege  wurde  rait 
dem  Bau  in  groBercm  MaBstabe  begonnen:  als  der  Staat  die  Initiative 

!)  Vollstftudige  Ueseizsaminlung  No.  3G53. 

2)  Siehe  weiter  unten,  II.  Abschuitt  (1887—1893). 

3)  Vgl.  Mijrulin,  RusBlscher  Staatskredit,  Bd.  I,  S.  559. 

*)  Vgl.  Jahreabericht  des  Fiuanziniuisiers,  BJ.  XVII,  S.  60. 
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ergriff,  indem  er  den  Privatgesellschaften  weitgehende  Unterstutzungen 
gewfthrte.1)  Wenn  dieses  System  sich  nicht  bewfthrte,  wenn  die  Staats- 
kasse  hierdarch  immer  wieder  Nachteile  erlitt,  ohne  daB  die  Volkswirt- 
schaft  wesentliche  Vorteile  aus  den  Eisenbahnen  zog,  wenn  die  national- 
Okonomiscben  Theoretiker  Angesichts  der  zahlreichen  MiBstfinde  immer 
wieder  darauf  hinwiesen,  daB  hier  nur  ein  zielbewuBtes,  energisches  Ein- 
greifen  des  Staates  wirksame  Abhilfe  schaffen  kOnnte,  —  dann  blieb  nichts 
weiter  ttbrig,  als  daB  der  Staat  auch  krftftig  durchgriff,  um  Ordnung  in 
das  Chaos  zn  bringen;  die  kleinliche  Rttcksicht  anf  die  geringe  Rentabilitat 
dieser  nnd  jener  Linien  oder  Bedenken  hinsichtlich  einiger  momentaner 
Geldaufwendungen  konnten  hierbei  garnicht  in  Bctracht  kommen.  nier 
vereinigte  sich  der  flskalische  Standpunkt,  d.  h.  Rttcksicht  anf  die  Staats- 
finanzen,  mit  dem  volkswirtschaftlichen,  d.  h.  Rttcksicht  auf  die  Fflrdening 
der  wirtschaftlichen  Interessen  aller  Erwerbszweige,  —  nm  die  Obernahme 
der  Eisenbahnen  dnrch  den  Staat  kategorisch  zu  verlangcn. 

HOren  wir,  was  ein  einsichtsvollcr  Kenner  russischer  Verhaitnisse 
und  ansgezeichneter  Gelehrter,  Professor  P.  P.  Migulin,  zu  den  Aus- 
fuhrungen  Bnnges  sagt:2) 

Zugegeben,  daB  alle  Bemerkungen  Bunges  vollsttlndig  richtig 
sind,  so  mtisscn  wir  doch  behaupten,  daB  sie  auch  nicht  im  geringsten 
als  Beweismittel  gegen  die  Obernahme  der  Eisenbahnen  durch  den  Staat 
dienen  kbnnen.  Es  handelt  sich  nicht  darum,  daB  ein  soldier  Ankauf  in 
der  allernachsten  Zukuuft  der  Staatskasse  keine  besonderen  Vorteile 
bringen  konnte  (die  Krfaiining  hat  gezeigt,  daB  difse  Vorteile  garnicht 
so  unbedeutend  waren!):  —  der  Staat  ist  vielmehr  verpflichtet,  auch  an 
eine  entferntere  Zukunft  zu  denken  und  hierbei  nicht  vor  Opfern  zuriick- 
zuschrecken,  die  dor  Augenblick  erfordert.  Aber  gerade  in  diesem  ge- 
grbenen  Falle  konnte  von  irgend  welchen  Opfern  gar  keine  Rede  sein. 
Die  Ankaufsbedingungen  bei  fast  alien  diescn  Bahnen  griindeten  sich 
darauf,  daB  den  Aktionaren  eine  Rente  gezahlt  wurde.  Diese  Rente 
konnte  nicht  niedriger  sein,  als  daa  stantlich  gnranticrte  Einkommen  aus 
den  Eisenbahnaktien.  Und  Angesichts  dessen,  daB  die  Einnahinen  aus 
den  Eisenbahnen  infolge  der  wirtschaftlichen  Entwkklung  des  ganzen 
Lande6  im  allgemeinen  mit  jedera  Jahre  wuchsen,  so  konnte  die  Zah- 
lung  einer  solchcn  Rente  der  Stantskasse  nicht  sonderlich  gefahrlich 
werdeu;  die  wachsenden  Eiunahmen  muBten  ja  allmahlich  alle  auf  den 
Eisenbahnen  ruhenden  Verbindlichkeiten  decken,  und  die  Erwerbung 
solchor  Linien  fiir  den  Staat  stelltc  sich  als  eine  besondere  Form  des 
produktiven  Staatskredits  dar.  Je  friiher  eine  solclie  Eisenbahn  angekauft 
wurde,  urn  so  vorteilhaftcr  muBte  das  fiir  die  Staatskasse  sein:  denn  eiu 
jedes  wesentliche  Anwachsen  der  Reiuertragc  in  der  Zukunft  muBte  in 
jedem  Falle  der  Staatskasse  zu  gute  kommen,  bei  einem  Aufschub  des 

l)  Vgl.  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  1904  S.  106  ft. 
*)  a  a.  0.,  Bd.  I,  S.  559. 
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Ankaufes  aber  mufiten  die  waehscndcn  Reioortrftge  den  Aktionaren  zu- 
fallen,  und  dasm  hatte  sich  die  Ankaufstmmme  aelbst  init  jedem  Jahre  — 
nach  MaBgabe  der  wachsenden  Reinertrage  —  erhohen  miissen.  Daa  gilt 
von  den  Linien,  die  damals  schon  Dividenden  abwarfen. 

Aber  auch  bei  den  weniger  ertragreichen  Linien  stellte  sich  der 
Ankauf  als  hochst  gttnstig  heraus;  denn  bei  alien  dicsen  Eisenbahnen  (ob 
ihre  Aktien  von  der  Regierung  garantiert  waren  oder  nicht)  lag  doch  die 
Verantwortung  fur  ihre  Verbindlichkeiten  auf  dem  Staate.  Zudem  konntcn 
bei  den  Ankaufsvorhandlungen  immer  einige  Erleichterungen  fttr  die 
Staatskasse  ausbedungen  werden,  vornehmlich  bei  den  Linien,  deren  Aktien 
und  Obligationen  durch  die  Regierung  nicht  garantiert  waren.  Was  aber 
die  Hauptsache  war:  es  konnten  nunmehr  durch  Beschriinkung  der  Aus- 
gaben  (der  RAubereien,  Unterschlagungen,  der  hohen  Verwaltungskosten) 
die  Reineinnahmen  erhoht  und  so  die  Zuzahlungen  vermindert  werden, 
die  doch  stets  dem  allgemeinen  Staatshaushalte  zur  Last  flelen.  Schon 
die  Konzentrierung  des  ganzen  russischen  Eisenbahnnetzes  oder  wenig- 
stens  des  grOCeren  Teiles  in  den  HHnden  des  Staates  bot  die  Gewtthr, 
daC  die  Betriebsausgaben  in  betrilchtlichem  MaCe  verringert  werden 
konnten,  ganz  abgesehen  davon,  daB  die  hierdurch  bewirkte  Zentrali- 
sation  des  Betriebsdienstes  und  der  Betriebsorganisation  fiir  den  gesamten 
Offentlichen  Verkehr  nur  die  ersprieOltehsten  Folgen  haben  inuttte.  Mit 
den  Reinertrflgen  der  besser  rentierenden  Linien  konnten  die  Ausfaile 
auf  den  weniger  ertragreichen  Strecken  ausgeglichen  werden. 

Was  schlielilieh  den  Einwand  anbetrift't,  datf  der  Staatsbetrieb  init 
den  Antragen  und  Wtinschen  der  verschiedenen  Korperschaften  auf  Herab- 
setzung  der  Tarife  wird  rechnen  mttssen,  so  muB  dagegen  doch  folgendes 
gesagt  werden: 

1.  eine  Hcrabsetzung  der  Tarife  ftthrt  nicht  immer  eine  Verminderung 
der  Reinertrage  herbei,  sondern  sie  bewirkt  oft  auch  deren  Erhohung; 

2.  die  Tarifpolitik  erscheint  als  eines  der  wirksamsten  Mittel,  die 
Entwicklung  dieses  oder  jenes  Erwerbszweiges  zu  fftrdern:  die 
MOglichkeit  fttr  den  Staat,  ttber  ein  so  wirksames  Mittel 
uneingeschrankt  zu  verfttgen,  ist  gerade  einer  der 
starksten  Beweis-  und  Beweggrttnde  fur  die  Vereiniguug 
der  Eisenbahnwirtschaft  in  den  Ilanden  des  Staates; 

3.  niemand  kann  eine  Regierung  zwingen,  die  Tarife  herabzusetzen, 
wenn  sie  das  als  sehadlich  und  untunlich  fttr  sieh  betrachtet,  ein 
Wunsch  ist  keine  Forderung;  —  fttr  die  Erwerbsst&nde  ist  die 
Sachlage  bei  einer  Weigerung  der  Regierung,  die  Tarife  herabzu- 
setzen, keine  andere,  als  sie  in  dem  Augenblicke  war,  da  der 
Staat  das  Eiseubahnnetz  ubernahm. 
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Dcr  einzige  Einwand,  den  man  vielleicht  gegen  die  damalige  Ver- 
staatlichung  der  Eiaenbahuen  crheben  konnte,  ware  der  gewesen,  daB  der 
Staat  bei  einem  beschleunigten  Tempo  i in  Ankauf  nicht  imstande  war,  die 
ihm  zufallenden  Aufgaben  in  Organisation,  Verwaltung  und  Betrieb  zu 
Risen.  Und  dieser  Fall  konnte  —  wie  wir  schon  in  fruheren  Perioden 
mehrfach  zu  beobachten  Gelegenheit  gehabt  haben  —  dann  eintreten, 
wenn  der  Staat  nicht  ttber  eine  genugende  Zahl  tuehtig  vorgebildeter 
Beamten  verfugte.  Indessen,  bei  einem  allmfthliehen  und  vorsichtigen 
Ankaufe,  konnte  die  Zahl  der  Beamten  vergroBert,  ihre  sittlichen  Eigen- 
schaften  konnten  gehoben,  ihre  dienstliche  Befahigung  vcrbessert  werden, 
die  besten  Krfifte  aus  den  Privat-Eisenbahngesellschaften  in  die  Staats- 
Eisenbahnverwaltung  ilbernommen  und  eine  gleichmttBige  Durchbildung  des 
Bcamtenpersonals  angestrebt  werden.  Das  sind  Aufgaben,  die  gerade  in 
RuGland  zu  den  schwierigsten  gehoren,  die  aber  gel«»st  werden  muss  en, 
wenn  der  Cbergang  zum  Staatsbahnsystem  fiir  Staat,  Land  und  Volk  von 
Scgen  sein  soil. 

Fassen  wir  das  Ergebnis  der  Eisenbahnankiiufe  in  der  Zeit  von  1881 
bis  1886  noch  einmal  zusammen,  so  ergibt  sich  das  folgende: 

Es  waren  vier  Eisenbahnen  (zwei  Hauptbahnen,  zwei  Nebenbahnen) 
angekauft.  Die  Aktien  von  zweien  dieser  Bahnen  waren  nicht  voin  Staate 
garantiert:  daher  konnten  wenigstens  bei  der  einen  Bahn,  Tambow — 
Ssaratow,  gQnstigere  Ankaufsbedingungen  erzielt  werden;  bei  der  Murom — 
Kowrow-Bahn  war  das  nicht  moglich.  Bei  der  dritten,  der  Charkow — 
Nikolajeff-Bahn,  gehorte  der  bei  weitem  groCte  Teil  der  ebenfalls  nicht 
garantierten  Aktien  von  Anfang  an  der  Regierung,  sodaC  diese  eigentlich 
schon  vor  dem  Ankaufe  die  tatsitchliche  Besitzerin  war.  Der  Ankauf 
der  Linie  Tambow— Ssaratow  erfolgte  scheinbar  lediglich  zu  dem  Zweeke, 
die  Abrechnungen  mit  den  Landschafts-  und  Stadtbehorden  von  Tambow, 
Ssaratow,  Kirssanow  in  Ordnung  zu  bringen;  denn  diese  batten  zwar  eine 
Garantie  fiir  die  Aktien  ttbernommen,  waren  aber  zu  ihrer  Leistung  ohne 
Hilfe  der  Regierung  nicht  imstande.  Wenn  auch  die  vom  Staate  an- 
gekauften  Linien  nicht  sofort  besondefen  Gcwinn  braehten,  so  war  doch 
grundsdtzlich  der  Anfang  mit  der  Staats-Eisenbahnwirtschaft  gemacht 
worden.  Auch  in  Rutland  sollte  nunmchr  die  Hinffllligkcit  des  Satzes  be- 
wiesen  werden,  daB  der  Staat  ganz  und  gar  nicht  imstande  sei,  Eisen- 
bahnen zu  verwalten  und  zu  betreiben.  Mit  dem  Bau  von  Staat sbahneu 
und  mit  dem  Ankaufe  von  Privatbahnen  fur  den  Staat  war  die  neue  Ara 
eingeleitet  worden.  Die  gunstigen  Folgen  zeigten  sich  alsbald  in  der 
Be8serung  der  russischen  Finanzen,  die  durch  eine  zerfahrene  Eisenbahn- 
politik zerrttttct  worden  waren.  (Korisetzung  folgt.) 

Archk  fDr  Eiscubahnwesen.   1905.  37 
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Erweiterung  und  Vervollst&ndigung 
des  preuBischen  Staatseisenbahnnetzes 

im  Jahre  1905.1) 


Der  dem  preuGi*chen  Landtage  rait  Allerhoehstcr  Ermachtigung  voin 
20.  Miirz  1005  vorgelegte  Gesetzentwurf  zur  Bcfriedigung  der  auUerordent- 
lichen  Geldbediirfhisse  der  Staatseiseubahnverwaltung  sielit  vor: 

1.  zur  Ilerstellung  neuer  Eisenbahnen  127  489  000  ,</. 

2.  zur  Herstellung  einer  zweigleisigen  Verbindung 
zwischen  den  Eisenhahnlinien  Coin — Bonn  und 
Coin  (Kalk)  — Troisdorf  mit   rherbrtickung  des 

Hhnins   1(5  450  000  „ 

3.  zur  Forderung  des  Banes  von  Kleinbahnen     .    .       5  000  000  ., 

insgesamt    148  939  000  J( . 

I.  Her*tellung  neuer  Eisenbahnen. 

Iin  §  1  unter  No.  1  des  Gesetzentwurts  werden  zum  Bau  folgender 
neuer  Eisenbahnen  die  nachstehendcn  Summcn  gefordert: 

a)  zum  Bane  von  Ilaupteisenbahnen  : 

1.  von  Egorteld  naeh  Suramin  die  Summe  von    .    .       3  795  000'". 

2.  von  Schmentau  uach  Kiesenbnrg  die  Summe  von     23  3G0  000 

dazu  bchut's  Einrichtung  der  im  Zuge  der  Bahn 
vurgesehenen  "VVciehselbrucke  fitr  den  Landvcrkchr 
die  Summe  von   800  000  ,T 

3.  von  Sehwcrte  naeh  Dortmunderfeld  nebst  Gleis- 
verbindung  naeh   der  Strecke  Sehwcrte  -  I.ang- 

sehede  die  Summe  von   (i  707  000 


i)  Ygl.  die  einzehieti  .Jahryttiige  <!es  Anhivs  voru  Jahre  1884  ab,  zulet/t 
1904  S.  H»7  ff. 
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b)  zum  Baue  von  Xebeneisenbahnen  : 

1.  von  Johannisburg  nach  Dlottowen  die  Sumrac  von  1  040  000  Jc. 

2.  von  Ortelsburg  nach  Bischofsburg  (RothflieB)  die 

Summe  von   3  GOO  000 

3.  von  (Ols)  GroB-Graben  nach  Ostrowo  die  Summe 

von   5  979  000 

4.  von  Ottmachau  nach  Pricborn  die  Summe  von  .  3  670  000 

5.  v.»n  I  Aim  nach  Lttwenberg  i.  Schl.  die  Summe  von  1  902  000  .. 

6.  von  Griltz  nach  Posen  die  Summe  von  ....  3  473  000 

7.  von  Jastrow  nach  Tempelburg  (Bahnhof)  die 

Summe  von   3  550  000 

8.  von    Billow   nach   Rummelsburg  i.  Pomm.  die 

Summe  von   6  260  000  ., 

9.  von  Landsberg  a.  W.  nach  Soldin  die  Summe  von  5  000  000  „ 

10.  von  Jasenitz  nach  GroB-Ziegenort  die  Summe  von  1  000  000  ., 

11.  von  Eichicht  nach  Lobenstein  i.  ReuB  die  Summe 

von   4  525  000  ., 

12.  von  Bleicherode  nach  Herzberg  die  Summe  von  5  725  0<K) 

13.  von  Miihlhausen  i.  ThUr.  nach  Trcfturt  die  Summe 

von   3  997  000 

14.  von  Zeven  nach  Bremervordc  die  Summe  von  .  2  130  000 

15.  von  Xienburg  a.  W.  nach  Rahden  die  Summe  von  6  030  000  „ 

16.  von  Iscrlohn  nach  Schwerte  die  Summe  von  4  619  000  ., 

17.  von  Westerburg  nach  Montabaur  die  Summe  von  3  410  000 

18.  von  Seifen  i.  Westerwald  nach  Linz  a.  Rh.  die 

Summe  von   6  370  000 

19.  von  Julich  nach  Dalheim  i.  d.  Rheinprovinz  die 

Summe  von   4  366  000  ., 

c)  zur  Beschaffung  von  Be  trie  bsmitteln  die 

Summe  von   15  575  000 


zusammen    1 27  489  000  <« . 

Die  Herstellung  der  Nebenbahnen  ist,  wie  bisher,  von  einer  ange- 
messenen  Beteiligung  der  Interessenten  abhangig  gemacht,  und  es  ist 
demgemaB  unter  Beriicksiehtigung  der  aus  der  Balinanlage  fiir  sie  zu 
erwartenden  Vorteile  bestimmt  worden,  daB  neben  der  Einriiumung  des 
Rechtes  auf  unentgeltliche  Mitb.enutzung  der  Chausseen  und  sonstigeu 
Offentlichen  Wege  der  erforderliche  Grund  und  Boden  uuentgeltltch 
herzugehen  ist.    Fur  die  Aust'iilirung  der  ausschliefilich  das  Gebict  fremder 
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Bundcsstaaten  bertihrendcn  Ncbenbahnlinie  Eichicht— Lobenstein  (b  11), 
wegen  deren  Herstellung  unter  dem  14.  Mftrz  1905  mit  den  beteiligten 
Bundesstaaten  ein  Staatsvertrag  geschlossen  worden  ist,  ist  auBerdem  zur 
Bedingung  gemacht,  dafi  die  Fiirstentumer  Schwarzburg-Rudolstadt  und 
Reufi  J.  Linie  unverzinsliche  nicht  rilckzahlbare  Baukostenzuschusse  von 
zasammen  278  000  M  leisten. 

Die  Interessenten  der  Bahnlinie  unter  b  lfde.  No.  1  (Johannisburg — 
Dlottowen)  wUrden  nach  den  angestellten  Ermittlungen  bei  ihrer  nur  be- 
schrfinkten  Leistungsf&higkeit  und  infolge  der  Belastung  durch  die 
Leistungen  fur  den  Balmbau  Lotzen — Johannisburg  zur  Aufbringung  der 
gesaraten  Grunderwerbskosten  nicht  imstande  sein.  Desgleichen  ist  der 
Kreis  LOwenberg  mit  RUcksicht  auf  die  ihra  durch  andere  Bahnbauten,  ins- 
besondere  durch  die  Linien  Ltiwenberg— Greiffenberg  und  Hirschberg— Lahn 
erwachsende  bedeutende  finanzielle  Belastung  auCerstande,  auch  noch  ftir 
die  Linie  Lahn — Lflwenberg  (b  lfde.  No.  5)  die  vollen  Grunderwerbskosten 
zu  tlbernehmen.  Es  ist  daher  filr  dicse  beiden  Bahnen  die  Gewfthrung 
einer  staatlichen  Beihilfe  von  110  000  M  und  von  152  000  ^  in  Aussicht 
genommen. 

Die  Fassung  der  filr  den  Bau  der  einzelnen  Nebenbahnen  durch  den 
Staat  gestellten  Bedingungen  stimmt  im  wesentlichen  mit  dem  Wortlaut 
des  letzten  Gesetzes  iiberein.  Insbesondere  ist  auch  in  dieser  Vorlage 
den  preuGischen  Beteiligten  zwischen  der  unentgeltlichen  Bereitstellung 
des  Grund  und  Bodens  und  der  Zahlung  einer  den  veranschlagten  Grund- 
erwerbskosten gleichkommenden  Pauschsumme  die  Wahl  gelassen  und 
der  Staatsregierung  das  Recht  eingcrflumt,  wenn  als  Beteiligtc  ausschlieB- 
lich  Gemeindeverbande  in  Betracht  konimen,  nOtigenfalls  die  Pausch- 
summe auf  diese  zu  verteiJen.  Ftir  die  Provinzcn  Posen  und  WestpreuCen 
sind,  wie  in  den  letzten  beiden  Jahren,  Mittel  zum  schleunigen  Ausbau 
notwendiger  Bahnen  vorgesehen,  um  die  Verbindungen  mit  dem  dcutschen 
Hinterlande  zu  verbesscrn  und  die  deutsche  Ansiedlung  nach  MOglichkeit 
zu  fOrdern.  Hiervon  darf  cine  weitere  wirksame  Untersttitzung  und 
Kraftigung  des  Deutschtums  in  diesen  Provinzen  mit  Recht  erwartet  werden. 

Die  unter  a  aufgefuhrten  Strecken  sollen  als  llauptbahncn,  alle 
ubrigen  dagegen  nach  den  fur  Nebenbahnen  bestehenden  Bestimmungen 
hergestcllt  und  betrieben  werden.  Der  Ausbau  der  Linie  unter  a  2 
(Schmentau— Riesenburg)  als  Hauptbahn  erfolgt  wogen  ihrer  militilrischen 
Bcdeutung.  Aus  letzterem  Anlali  ist  auch  eine  Bet»*iligung  des  Reichs  an 
den  Baukosten  mit  70  %  der  unter  a  2  genannten  Summe  von  23  360  000 
nach  MaBgabe  eines  mit  dem  Reiche  am  17.  Mftrz  1905  getroffenen  Ab- 
kommens  in  Aussicht  genommen.  Nach  diesem  Abkommen  ist  fur  Friedens- 
zciten  Xtrhcnhahnhetricb  zuUlssig. 
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Fttr  Betriebsmittel  ist,  und  zwar  weiter  versuchsweise,  derselbe  Ein- 
heitssatz  eingestellt  worden,  wie  in  der  letztj&hrigen  Kreditvorlage  und 
zwar  30  000  M  fttr  das  Kilometer  Hauptbahnlangc  und  20  000  M  fttr  das 
Kilometer  Nebenbahnlange. 

ttber  die  Bedeatnng  der  einzelnen  Linien  ist  ans  den  Denkscbriften 
der  GesetzesvorJage  folgendes  hervorzuheben: 

Die  Linie  Egerfeld — Summin  soil  als  eingleisige,  im  Grunderwerb 
hereits  zweigleisige,  zunachst  nur  fttr  den  Gttterverkehr  bestimmtc  Haupt- 
bahn  gebant  werden.  Ihre  Herstellang  erweist  sich  infolge  des  fort- 
schreitenden  Kohlenabbaues  als  notwendig.  Sie  wird  eine  Fortsetzung 
der  durch  das  Gesetz  vom  25.  Juni  1904  (G.-S.  S.  113  ff.)  zum  Ban  ge- 
nehmigten  Haupteisenbahn  von  Sosnitza  tiber  Preiswitz  nach  Egerfeld1) 
bilden  und  die  eingleisige  Strecke  Kattowitz— Nendza,  eine  der  Haupt- 
kohlenabfuhiiinien,  entlasten.  Die  neue  Linie  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lange 
von  etwa  17,3  km  im  Kreise  Rybnik  (852  qkm,  96  000  Einwohner)  des 
Kegierungsbezirks  Oppeln.  Das  erforderliche  Baukapital  ist,  einschlielllich 
der  staatsseitig  zu  ttbernehmenden,  auf  299  000  geschatzten  Kosten  des 
Grunderwerbs  fur  zwei  Gleise,  auf  3  795  000  M  =  rund  219  400  M  fttr 
das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  Herstellung  einer  Hauptbahn  von  Schmentau  nach  Riesen- 
burg  mit  Vj  berbrttckung  der  Weichsel  bei  Marienwerder  soli,  wie 
bereits  oben  erwahnt,  vornehmlich  aus  Rttcksichtcn  der  Landesvertoidigung 
erfolgen  und  deshalb  von  der  Zahlung  eines  Baukostenzusehusses  von 
70  °/q  durch  das  Reich  abhangig  sein.  Die  Ubernahme  des  Restes  der 
Bausumrae  durch  PreuBen  rechtfertigt  sich,  da  die  Linie  auch  die  wirt- 
schaftlichen  und  Verkehrsverhftltnisse  des  bertthrten  Gebietes,  insbesondere 
auch  der  Regierungshauptstadt  Marienwerder  fOrdern  wird. 

Die  Bahn  fttllt  mit  ihrer  ganzen  Lange  von  ungefahr  45,7  km  in  den 
Regierungsbezirk  Marienwerder  und  durchschneidet  den  Kreis  Marien- 
werder (954  qkm,  67  000  Einwohner)  auf  etwa  36,8  km  und  den  Kreis 
Rosenberg  (1041  qkm,  52  000  Einwohner)  auf  etwa  8,9  km.  Ihr  Verkehrs- 
gebiet  umfaGt  rund  470  <|kin  mit  42  000  Bewohnern.  Das  Anlagekapital 
der  Bahn  ist  einschlieClich  der  auf  etwa  1  375  000  Mark  anzunehmenden 
Grunderwerbskosten  auf  24  100  000  M  veranschlagt,  wo  von  der  Betrag 
von  8  700  000  M  auf  die  Britcke  tiber  die  Weichsel  entfallt.  In- 
folgedessen  berechnen  sich  die  kiloinetrischen  Kosten  auf  den 
hohen  Betrag  von  rund  528  700  J*.    Von  der  veratischlagten  Gesann- 

»)  Vgl.  Archiv  liir  Eisenbahnweseu  1904,  S.  812. 
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bausumiiie  wcrden  23  360  000*^  durch  das  Keieh  und  PreuUen  gcmcinsam 

aufgebracht.    Dcr  Antcil  PreuGens  betriigt  30%   7O08  000.K. 

PreuGen  tnigt  ferner  allein  die  Kostcn  der  Verbreiterung 
dor  Weichselbrucke  fiir  den  Landvcrkehr,  welche  auf    .    .      800  000  „ 
v<*ranschlagt  sind.    Diese  Verbreiterung  wird  aber  nur  dann  ausgefiihrt, 
wenn  die  Beteiligten  sich  zur  Loistung  cines  angemessenen,  von  der 
Staatsregierung  noch  niilier  festzustellenden,  unverzinslichen,  nicht  ruck- 
zahlbaren  Barzuschusses  in  reehtsverbindltcher  Form  verpfliehten. 

Die  neue  Hauptbahn  Sehwerte —  Dortmunderfeld  nehst  Gleis- 
verbindung naeh  der  Strecke  Sehwerte  — Langsehede  bezweckt 
in  erster  Keihe  die  Herstellung  eines  neuen  und  abgekiirzten  Abfuhrweges 
fiir  die  Erzeugnissc  des  Kohlenbergbaues  ira  rheinisch-westfalischcn 
Industriegebiete  naeh  Sehwerte,  dem  Gebiete  der  oberen  Ruhr,  der  Lenne 
von  Cabel  aufwArts,  der  Sieg,  snwie  den  ostlich  und  siidlich  angrenzenden 
Landesteilen.  Aulierdem  soil  sie  den  Personenverkehr  erleichtern  und 
den  von  ihr  beriihrten  Landstrich  bcsser  erschlieGen.  Die  besondere 
Gleisverbindung  zwischen  der  neuen  Linie  und  der  oberen  Ruhrtalbahn 
(Richtung  Langsehede)  soli  die  Durchfiihrung  von  gesehlossenen  Giiter- 
zttgcn  aus  und  naeh  dem  Kohlenreviere  ermoglichen,  so  daG  diese  Zttge 
den  Bahnhof  Sehwerte  nicht  anzulaufen  brauchen,  diesen  also  nicht  un- 
ntftig  belasten. 

Da  die  neue  Linie  einen  erheblichen  Durehgangsverkehr  zu  bewal- 
tigen  haben  wird,  ist  es  erforderlieh.  sie  als  Hauptbahn  herzustellen. 

Die  Strecke  Sehwerte — Dortmunderfeld  wird  ungefithr  16,0  km  lang 
werden,  die  Gleisverbindung  naeh  der  Strecke  Sehwerte — Langsehede 
etwa  1,7  kin.  Von  der  GesamtlHnge  von  etwa  17,7  km  entfallen  auf  die 
zum  Rcgierungsbezirke  Arnsberg  gchorenden  Kreise  Horde  (170  qkm, 
116  000  Einwolmcr)  ungefahr  16,1  km  und  Dortmund  Stadt  (28  qkm 
164  000  Einwohner)  etwa  1,0  km.  Das  Verkehrsgebiot  der  Bahn  umfaGt 
g«'gen  50  (|km  mit  191  000  Bewohnern.  Das  Baukapital  ist  einschlieClich 
der  staatss«'itig  zu  tragenden  Kosten  des  Grunderwerbs  fur  zwei  Gleise 
auf  6  707  000  ^  =  rand  378  900. «  fiir  das  Kilometer  veransehlagt. 

Die  geplante  Xebenhahn  von  .lohannisburg  naeh  Dlotlowen 
bildet  die  siidliche  Verlangcrung  der  N'cubaulinie  Lotzen— Johannisburg 
und  stellt  cine  neue  Verbindung  zwischen  der  Nebenbahn  Allenstein— 
Lyck  und  der  russischen  Grenze  her.  Sie  soil  das  von  einer  aufstrebenden 
Bevolkerung  bewohnte  Grenzgcbiet  wirtsehaftlieh  erschlieGen. 

Sie  liegt  mit  Hirer  ganzen  Lange  von  ungefahr  19.*.  km  ira  Kreise 
Johannisburg  (1  682  qkm,  18  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks 
Gumbinneu.    Das  deutsehe  Verkehrsgebiet  umfaGt  gogen  330  qkm  mit 
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rund  12  000  Bewohnern.  Die  Baukosten  sind  olme  die  don  Beteiligtcn 
zur  Last  fallcnden,  «uf  1H8  000  ji  geschiitzton  < 'Jrundorwcrbskosten  mit 
1  530  000  -:  rund  78  500  Mark  fur  das  Kilometer  verauschlagt.  Unter 
llinzureehnung  des  dem  Kreiso  .Tohanuishurg  ausnalnnsweise  zu  ge- 
wahrenden  Staatszuschusses  von  110  000  zu  don  Grmulerwerbskosten 
werden  vom  Staatc  l(U0O0O,«-  auf'zuwendeu  sein. 

Die  Xebenbahn  von  Ortelsburg  nach  Bisch'ifsburg  (Roth- 
flieG)  soil  den  entwicklungsfilhigeii  Landstrieh  n<'»rdlieh  der  Linie  Allen- 
stein — Kudczanny  erschlieGen  und  der  Bev<*»lkerung  den  Verkehr  mit  der 
Provinzialhauptstadt  Konigsberg  erleielitern.  Hire  Liinge  hetragt  ungefahr 
4."».i  km.  Davon  entfallen  auf  den  Kreis  Ortelsburg  (1  705  c|km,  6H  (XX) 
Einwohner)  etwa  39,4  km  und  auf  den  Kreis  Rossel  (852  (|km,  50  0(X) 
Einwohncr)  etwa  5,7  km.  Das  Verkehrsgebiet  am  fa  lit  rund  650  <|km  mit 
40  000  Bewohnern.  Die  Baukosten  belaufen  sieh  ohne  die  den  Beteiligten 
zur  Last  fallenden,  auf  568  500  gesehatzten  Grunderwerbskosten  auf 
3  606  000,     -  rund  80  000J*  filr  das  Kilometer. 

Die  Xebenbahn  von  (Ols)  GroB  Graben  nach  Ostrowo  soil 
neben  der  ErsehlieBung  des  Grenzgebiets  der  Pn.vinzen  Sehlcsien  und 
Pr»scn  auch  cine  kiirzere  Verbindung  zwischen  Breslau,  Ols  und  Ostrowo 
herstellen.  Hire  liinge  betriigt  ungefahr  53,2  km,  wovon  auf  die  zum 
Regierungsbezirk  Breslau  gehorigen  Kreiso  Ols  000  qkm,  04  0(X)  Ein- 
wohner) etwa  3,5  km,  Trebnitz  (820  qkm.  51  000  Einwohner)  etwa  0,30  km 
und  GroG-Wartenberg  '813  <|km,  48  000  Einwohner)  etwa  27,40  km,  auf  die 
zum  Kegicrungsbezirkc  Posen  gehorigen  Kreiso  Adelnau  (470  qkm,  33  (XX) 
Einwohner)  etwa  20,%  km  und  Ostrowo  (414  qkm,  37  000  Einwohner)  etwa 
<).!«  km  entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  umfaUt  rund  »30  (|km  mit 
51  (XX)  Bewohnern.  Die  Baukosten  belaufen  sieh.  ausschliefclieh  der 
;iuf  372  800  Jl  gesehatzten,  von  den  Beteiligtcn  autzubringenden  Grund- 
orwerbskosten  auf  5  070  000  M  oder  rund  112  400  <u  filr  das  Kilometer. 

Die  Xebenbahn  von  Ottmaehau  nach  Prieborn  soil  den  Land- 
strieh zwischen  den  Linien  Kamenz  Xeilie  und  Strehlen  — Grottkau  dem 
Verkehr  weiter  erschlieGen  und  mit  don  Kreisstiidten  Grottkau,  Strehlen 
und  Xeifie  in  bessere  Verbindung  bringon. 

Die  ungefahr  20,2  km  lange  Balm  bertthrt  mit  etwa  18,9.*)  km  don 
Kreis  Grottkau  (520  qkm,  41  (XX)  Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Oppeln 
und  mit  etwa  10,2'»  km  den  Kreis  Strehlen  (345  qkm,  35  000  Einwohner) 
des  Regierungsbezirks  Breslau.  Das  Verkehrsgebiet  umfalit  einschlielJlieh 
der  Stadt  Ottmaehau  (3  600  Einwohner)  gegen  300  qkm  rait  25  000  Be- 
wohnern.   Die  Baukosten  sind,  ausschlieBlich  der  den  Beteiligteu  zui 
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Last  fallenden,  aaf  etwa  647  000  geschatzten  Grunderwerbskosten,  auf 
etwa  3  670  000  M  oder  rund  125  700      fUr  das  Kilometer  veranschlagt. 

Die  Nebenbahn  von  Lahn  nach  Lowenberg  i.  Schl.  bildet  die 
Fortsetzung  der  zum  Bau  genehmigten  Nebenbahn  Hirschberg  i.  Schl.— 
Lahn  und  soil  den  siidlich  der  Linie  Lowenberg- Goldberg  gelegenen 
Teil  des  Kreises  Lowenberg  (751  qkm,  60  000  Einwohner)  im  Regierungs- 
bezirke  Liegnitz  dera  Verkehr  erschliefien-  Sie  liegt  mit  ihrer  Gesamt- 
lange  von  ungefiihr  14,4  km  innerhalb  des  genannten  Kreises.  Das  Ver- 
kehrsgebiet umfaGt  einschlieClich  der  Stadte  Lahn  (1  100  Einwohner  und 
Lowenberg  (5  300  Einwohner)  etwa  120  qkm  mit  rund  16  000  Bewohnern. 
Das  erfordeiiiehe  Baukapital,  ausschlieClich  der  von  den  Beteiligten  zu 
tragcnden,  auf  247  000  geschatzten  Grunderwerbskosten,  ist  auf 
1  750  000  c\i  -  rund  121  500  J6  filr  das  Kilometer  veranschlagt.  Unter  Hinzu- 
rechnung  des  zu  den  Grunderwerbskosten  ausnahmsweise  den  Beteiligten 
zu  gewiihrenden  Staatszuschusses  von  152  000  werden  vom  Staate 
1  902  000  .  H  aufzuwenden  sein. 

Die  Nebenbahn  von  GrHtz  nach  Posen  soil  den  siidlich  der 
Strecke  Opalenitza- Posen  gelegenen  Landstrieh  dem  Verkehr  erschlieCen 
und  in  hesserc  Verbindung  mit  Posen  bringen.  Sie  erhalt  eine  Bau- 
lange  von  ungefiihr  43,4  km.  Davon  entfallen  auf  den  Kreis  Griitz 
(429  qkm,  34  000  Einwohner)  etwa  16,1  km  und  auf  den  Kreis  Posen 
West  (637  qkm,  36  000  Einwohner)  etwa  27,3  km.  Das  Verkehrsgebiet 
umfalit  auCer  der  Provinzialhauptstadt  Posen  (120  000  Einwohner)  und 
einsehlieUlich  der  Stadt  Gratz  (3  600  Einwohner)  gegen  430  qkm  mit 
rund  29  000  Bewohnern.  Die  Baukosten  betragen,  ausschlieClich  der 
auf  275  000  JC  geschatzten,  den  Beteiligten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbs- 
kosten, 3  473  000  J(,  oder  rund  80  000  m  fur  das  Kilometer. 

Die  Nebenbahn  von  Jastrow  nach  Tempelburg  (Bahnh  »f> 
soil  das  zwischen  den  Nebeneisenbalmen  Schneidemtthl— Neustettin  und 
Neustettin- Falkenburg  belegene  Gebiet  dem  Verkehr  besscr  erschlieCen. 
Ihre  Liinge  betragt  ungefiihr  45,7  km.  Davon  entfallen  auf  den  zum 
Regierungsbezirk  Marienwerder  gehorigen  Kreis  Deutsch  -  Krone 
(2  158  qkm,  64  000  Einwohner)  etwa  34  km  und  auf  den  zum  Rcgierangs- 
bezirk  Koslin  gehorigen  Kreis  Neustettin  (2  007  <|km,  76  000  Einwohner) 
etwa  11,7  km.  Das  Verkehrsgebiet  umfaCt  gegen  569  qkm  mit  annftherud 
22  000  Bewohnern.  Die  Baukosten  sind,  ausschlieClich  der  von  den  Be- 
teiligten zu  tragenden,  auf  408  000  J(  geschatzten  Grunderwerbskosten, 
auf  3  550  000  eff  oder  rund  77  700  tf<  fUr  das  Kilometer  ermittelt. 

Die  Nebenbahn  von  Biltow  nach  Rummelsburg  i.  Pom.  soli 
den  zwischen  den  Kreisstiidten  Biitow  und  Rummelsburg  gelegenen  Land- 
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strich  dem  Verkehr  erschliefien.  Sie  liegt  im  Regierungsbezirk  Kftslin 
tier  Provinz  Pommern  und  erhalt  eine  L&nge  von  ungefahr  44,u  km,  wo- 
von  etwa  21,4  km  auf  den  Kreis  Btttow  (609  qkm,  26  000  Einwohner)  und 
etwa  23,2  km  auf  den  Kreis  Rnmmelsburg  (1  146  qkm,  34  000  Einwohner) 
entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  umfaBt  etwa  400  qkin  mit  rnnd  27  000 
Bewohnern.  Das  Baukapital  betrilgt,  ausschlicfilich  der  den  Beteiligten 
zur  Last  fallenden,  auf  369  000  M  geschatzten  Grunderwerbskosten, 
6  260  000  .M  oder  rund  140  400  ««  fttr  das  Kilometer. 

Die  Nebenbahn  von  Landsberg  a,  W.  nach  Soldin  soil  das 
Gebiet  zwischen  Landsberg  a.  W.  und  Soldin,  das  eine  Anzahl  grOBerer 
Landgemeinden  und  ertragreicher  Giiter  umfaBt,  dem  Verkehr  erschlieBen 
und  mit  dem  bestehenden  Eisenbahnnetze  verbinden.  Die  Lange  der  ganz 
im  Regierungsbezirke  Frankfurt  a.  O.  belegenen  Bahn  betragt  ungefahr 
47,!)  km,  wovon  etwa  2,1  km  auf  den  Stadtkreis  Landsberg  a.  W.  (47  qkm 
34  000  Einwohner),  25,2  km  auf  den  Landkreis  Landsberg  (1  163  qkm, 
59  (XX)  Einwohner)  und  etwa  20,t»  km  auf  den  Kreis  Soldin  (1  148  qkm 
47  000  Einwohner)  entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  begreift  etwa  550  qkin 
mit  rund  60  000  Bewohnern.  Die  Baukosten  sind,  ausschlieBlich  der  von 
den  Beteiligten  zu  tragenden,  auf  1  154  000  <M>  geschatzten  Grunderwerbs- 
kosten, auf  5  000  000  M  —  rund  104  400  M  fur  das  Kilometer  ermittelt. 

Die  geplante  Nebenbahn  von  Jasenitz  nach  GroB-Ziegenort 
bildet  eine  Fortsetzung  der  Linie  Stettin— Jasenitz  und  hat  den  Zweck, 
das  Gebiet  zwischen  Jasenitz  und  Ziegenort  dem  Eisenbahnverkehr  zu 
••rsehlieBen  und  in  bessere  Verbindung  mit  Stettin  zu  bringen.  Der  am 
sitdlichen  Ufer  des  Stettiner  HafTs  gtlnstig  gelegene  Ilafen  in  GroG- 
Ziegenort  soli  durch  ein  AnschluBgleis  mit  der  neuen  Bahn  verbund«*n 
werden.  Diese  liegt  mit  ihrer  ganzen  Iilnge  von  ungeffthr  10,1  km  im 
Kegierungsbezirk  Stettin  und  berilhrt  mit  etwa  3,9  km  den  Kreis  Randow 
(1309  qkm,  95  000  Einwohner)  und  mit  etwa  6,2  km  den  Kreis  Ccker- 
miinde  (832  qkm,  54  000  Einwohner).  Das  Verkehrsgebiet  umfaBt  unge- 
fahr 100  qkm  rait  3  700  Bewohnern.  Die  Baukosten  betragen,  ausschlieC- 
lich der  den  Beteiligten  zur  Last  fallenden,  auf  70  200  jt  geschatzten 
Grunderwerbskosten,  1000  000^  oder  rand  99  000  J<  fttr  das  Kilometer. 

Die  Nebenbahn  von  Eichicht  nach  Lobcnstein  i.  ReuB  ist 
dazu  bestimmt,  die  von  ihr  zu  durchschneidenden,  geographisch  zum 
Frankenwalde  gehorigen  Gebietsteile  von  Schwarzburg-Rudolstadt,  Sachsen- 
Mciningen  und  ReuC  J.  L.  dem  allgemeinen  Verkehr  zu  erschlieBen.  Audi 
preuBischc  Landesinteressen  wird  sie  fiirdern,  indem  sie  die  bei  Blanken- 
stein  gelegenen  preuBischen  Exklaven  dem  Regierungsbezirk  Erfurt,  dem 
sie  angelioren,  nilher  bringt  und  ihre  Verbindung  nach  Westen  nicht 
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unwescntlich  abkiirzt  und  erleichtert.  Fiir  das  Staatscisenhahnnetz  im 
sudostlichen  Thuringen  bildct  sie  dureh  Yerbindung  dor  Staatsbahnlinien 
Triptis  —  Blankenstein  (— Ilof)  und  SaallVld  —  l'rohstzella  cine  zweckmatiige 
und  vorteilhafte  Ergilnzung. 

Die  Balm  hat  cine  Baulangc  ven  ungefiihr  28.3  km,  wovon  auf  das 
Fiirstentum  SehwarzburgRudolstadt,  Kreis  Rudolstadt  (404  <|km.  43  000 
Einwohner)  13,!>km,  auf  das  Herzogtum  Sachsen-Meiningen.  Krois  Saalfeld 
(598  (|km,  00  000  Einwohner)  0,5  km  und  auf  das  Fiirstentum  ReuB  J.  L., 
Kivis  Sehlciz  (544  <|km,  40  000  Einwohner)  13,?>  km  cntfallen.  Mitbenutzt 
werden  die  Ilauptbahn  Saalfeld  —  Probstzella  von  Eiehieht  bis  zur  Ab- 
zweigung  bci  Hockerodaer  Hammer  auf  2,'J  km  und  die  Streeke  Unter- 
lemnitz—  Lobenstein  d«-r  Nebenbahn  Triptis  —  Marxgrttn  auf  2,<>  km.  so 
dalJ  die  Betriebslilnge  etwa  33,1  km  betriigt.  Das  Yerkehrsgebiet  umfaUt 
—  abgesehen  von  Eiehieht  (500  Einwohner)  und  Lobenstein  (8tadt  mit 
2  900  Einwohnern)  —  gegen  150  qkm  mit  10  000  Bewohnern.  Die  Bau- 
kosten  der  Balm  sind,  ausschliettlich  der  den  Betciligten  zur  Last 
fallenden,  auf  etwa  521  100  Jt   anzunehmenden  Grunderwerbskosten,  auf 

4  5*2.")  000  < H  oder  ruml  159  900  <  «  fQr  das  Kilometer  ermittclt.  Nach 
Ahzug  der  von  den  beiden  Filrstlichen  Regierungen  auUerdem  noch 
zugesieherten  Barzuschiisse  von  je  139  000  ,.H,  zusammen  278  000  .If, 
bleihen  daher  noch  4  217  000  tu  preuBiseherseits  aufzuwenden. 

Die  Nebenbahn  von  Bleieherode  nach  Hcrzberg  soli  die  von 
den  Linien  Nordhausen  —  Leinefelde,  Leinefelde  —  Wulften  und  Wulften — 
Hcrzberg—  Nordhausen  begrenzteu,  iufolge  ihrer  ungunstigen  Verkehrs- 
verhaltnisse  in  der  Entwicklung  zurtiekgebliebenen  Gebietsteile  des  <»st- 
Hehen  Eichsfeldes  sowie  der  Grafsehaft  llohenstein  wirtschaftlieh  er- 
sehlieBen.  IhreLiinge  wird  ungetahr  41,7  km  betragen,  wovon  etwa  8.7  km  auf 
den  Landkreis  Nordhausen,  Grafsehaft  Ilohenstein  (170  «jkm,  44  000  Ein- 
wohner), etwa  18.1  km  auf  den  Kreis  Worbis  (447  <|km,  10  000  Einwohner) 
des  Regierungsbezirks  Erfurt,  etwa  2.ri  km  auf  den  Kreis  Duderstadt 
(224  i|km.  25  000  Einwohner),  sowie  etwa  12,4  km  auf  den  Kreis  Osterode 
a.  IT.  (3H8  f|km,  41  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Hildeshcim 
fallen.  Das  Yerkehrsgebiet  ist  dicht  bevolkert.  Es  umfaGt  gegen  210  o,km 
mit  rund  28  000  Bewohnern.  Die  Baukosten  sind.  aussehlieGlieh  der  den 
Beteiligten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten   von  012  000  J*,  mit 

5  725  000  if,  d.  i.  rund  137  300  «w  fiir  das  Kilometer,  veranschlagt. 

Die  Nebenbahn  von  Miihlhausen  i.  ThUr.  nach  Treffurt  soil 
den  infolge  unzureiehender  Verkehrswege  in  seiner  wirtsehaftlichen  Ent- 
wicklung zurtiekgebliebenen  Landstrieh  zwiselieu  Miihlhausen  und  Treffurt 
besser  erschlicUen   und   zugleieh   cine  unmittelbare  Schienenverbindung 


Digitized  by  Google 


s>chen  Staatseisenbahnnetzes  ini  Jahre  1905. 


.")4T 


v«»n  Miihlhausen  nacli  dem  Worratale  schaflTen.  Hire  Liinge  betriigt  un- 
gefahr  32,3  km,  wovon  auf  die  zum  Regierungsbczirk  Erfurt  geli<"»reiiden 
Kreise  Miihlhausen  Stadt  0*4  tjkm,  33  000  Einwohner)  etwa  5,4  km  mid 
Miihlhausen  Land  (395  Mkm,  35  000  Einwohner)  etwa  25,7  km  sowie  auf 
den  Kreis  Esehwege  (503  <jkm,  43  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks 
Cassel  etwa  IM  km  entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  nmfaCt  gegen  120  cjkm 
mit  rand  12  000  Bewohnern.  Die  Baukosten  betragen,  aussehlieiJIieh  der 
auf  4<X)400<"  gesehatzten,  den  Beteiligten  zur  I^ast  fallendon  Grund- 
erwerbskosten,  3  997  (X)0  -U  oder  rand  123  700  ,1(  ftlr  das  Kilometer. 

Die  geplante  Nebenbahn  von  Zeven  nacli  Bremervorde  bildei 
die  Fortsetzung  der  auf  Grand  des  Gesetzes  vom  IK  Mai  1 903  (Gesetz 
samml.  S.  157)  zur  Ausftihrung  gelangenden  Nebenbahn  Visselhovede— 
Zeven  zum  Anschluii  an  die  Strecke  Geestemundc— Bremervorde  — Stade. 
Sie  hat  den  Zweek,  den  von  ihr  berUhrten  Landstrich  dem  Verkehr  zu 
erschlieBen  und  zugleich  fur  ein  ausgedehntes  Gebiet  der  I'rovinz  Han- 
nover die  schon  lange  gewunschte  bessere  Verbindung  einerseit-s  mit  der 
Regierungshauptstadt  Stade,  andererseits  mit  den  Untenveserhafenorten 
Geestemiinde  und  Bremerhaven  herzustellen. 

Die  neue  Bahn  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lange  von  ungefahr  25, l  km 
im  Regierungsbezirke  Stade  und  durchschneidet  mit  etwa  (i.7  km  den 
Kreis  Zeven  (6G0  qkm,  15  000  Einwohner)  und  mit  etwa  18,4  km  den 
Kreis  Bremervtfrde  (579  «|km,  18  000  Einwohner).  Ihr  Verkehrsgebjet 
umfaBt  etwa  390  qkm  mit  rund  14  000  Bewohnern.  Die  Baukosten  sind 
ausschlieBlich  der  den  Beteiligten  zur  Last  fallenden,  ?iuf  170  000  ,u 
geschfttzten  Granderwerbskosten,  auf  2  130  000  H  oder  rand  84  900  LH  fill* 
das  Kilometer  ermittelt. 

Die  Nebenbahn  von  Xienburg  a.  W.  naeh  Raliden  wird  cineu 
ausgedehnten  Landstrich  der  Provinz  Hannover  rait  dem  Eisenbalinnetze 
in  bessere  Verbindung  bringen.  Ihre  Liinge  betragt  ungefahr  tiO.o  km. 
wovon  auf  die  zum  Regierungsbezirke  Hannover  gehorenden  Kreise  Xien- 
burg (497  (|km,  28  000  Einwohner)  etwa  19,0  km  und  Stolzenau  (<528  <|km, 
28  000  Einwohner)  etwa  33,9  km,  auf  den  Kreis  Lubbeeke  (5(53  qkm.  49  000 
Einwohner)  des  Regierungsbezirks  Minden  etwa  7,1  km  entfallen.  Das 
Verkehrsgebiet  umfalit  etwa  540  qkm  mit  rund  47(X)0  Bewohnern. 
Das  Baukapital  ist,  ausschlieUlich  der  den  Beteiligten  zur  Last  fallen- 
den, auf  1  118  000  ,#  gesehatzten  Grunderwerbskosten,  zu  (J  030  000  ,it> 
-  rund  100  500  (  M  fttr  das  Kilometer  ermitteit. 

■ 

Die  Nebenbahn  von  Iserlohn  naeh  Schwerte  ist  dazu  bestimmt, 
eine  kiirzere  und  zweckmiiCigere  Verbindung  zwischen  Stadt  und  Kreis 
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Iserlohn  und  der  Hauptbahn  Hagen  —  Schwerte  — 


Unna 
Arnsberg  ' 


sowie  dem 


Ostlichen  Teile  des  Ruhrkohlengebietes  herzustellen.  Zugleich  soli  sie  den 
von  ihr  beruhrten  Landstrich  dem  allgemeinen  Verkehr  besser  erschlieCcn. 

Ihre  Lange  wird  ungeffi.hr  19,3  km  betragen,  wovon  etwa  16,1  kin 
auf  den  Kreis  Iserlohn  (332  qkm,  86  000  Einwohner)  und  etwa  3,2  km  auf 
den  Kreis  Horde  (170  qkm,  116  000  Einwohner)  des  Regierungsbezirks 
Arnsberg  entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  umfaBt  gegen  130  qkm  init 
54  000  Bewohnern.  Die  Baukosten  sind,  ausschlieClieh  der  den  Beteiligten 
zur  Last  fallenden.  auf  595  000  <M>  geschfttzten  Grunderwerbskosten,  nuf 
4  619  000<fc  =  rand  239  300 fttr  das  Kilometer  ermittelt. 

Die  Nebenbahn  von  Westerburg  nach  Montabaur  ist  dazu  be- 
stimmt,  den  von  ihr  zu  durchschneidenden,  in  seiner  Entwicklung  zuruck- 
gebliebenen  Toil  des  Regierungsbezirkes  Wiesbaden  an  das  allgemeine 
Bahnnetz  anzuschlieJJen  und  dadureh  wirtschaftlich  zu  heben.  Sie  erhalt 
eine  Lange  von  ungefiUir  26,0  km,  wovon  etwa  18,6  km  auf  den  Kreis 
Westerburg  (317  qkm,  28  000  Einwohner)  und  etwa  7,4  km  auf  den  Unter- 
westerwaldkreis  (366  qkm,  15  000  Einwohner)  entfallen.  Das  Verkehrs- 
gebiet umfaCt  rund  120  qkm  mit  etwa  17  000  Bewohnern.  Die  Baukosten 
werden,  abzuglich  der  von  den  Beteiligten  aufzubringenden,  auf 
315  000  .«  gesehfltzten  Grunderwerbskosten,  3  410  000  ,K>  -  rund  131  200  c« 
fur  das  Kilometer  betragen. 

Die  Nebenbahn  von  Seifen  i.  Westerwald  nach  Linz  a.  Rh. 
bezweckt  die  Verbesserung  der  wirtschaftliehen  und  Verkehrsverhaltnisse 
des  entwieklnngsftihigen  Landstriches  zwischen  Seifen  und  Linz.  Sie  ist 
;iuch  geeignet,  insbesondcre  bei  etwaigen  BetriebsstOrungen,  die  Strecken 
Siershahn-Engcrs  und  Altenkirchen-Au— Troisdorf  zu  entlasten,  da  sie 
eine  neue  Verhindung  von  der  Unterwesterwaldbahn  Limburg-Siershahn- 
Altenkirchen  nach  dem  Rheine  bildet.  Sie  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lfinge 
von  ungefahr  31,0  km  im  Regierungsbezirke  Koblenz.  Davon  entfallen 
auf  den  Kreis  Altenkirehen  (638  ([km,  68  000  Einwohner)  etwa  7,0  km, 
auf  den  Kreis  Neuwied  (621  qkm,  83  000  Einwohner)  etwa  24,0  km. 
Wegen  der  bedeutenden  Steigungen,  die  die  Linie  zu  uberwinden  hat, 
ist  es  erforderlieh,  sie  streckenweise  als  Zahnstangenbahn  auszuftlhren. 
Das  Verkehrsgebiet  umfalit  rund  300  qkm  mit  etwa  19  000  Bewohnern. 
Die  Baukosten  der  Balm  werden,  aussehlieBlich  der  den  Beteiligten 
zur  Last  fallenden,  auf  845  000  M  geschfttzten  Grunderwerbskosten, 
6  370  000  M  oder  rund  205  500  *46  fur  das  Kilometer  betragen. 

Die  geplante  Nebenbahn  von  Jttlich  nach  Dalheim  L  d.  Rhein- 
vinz  zweigt  bei  Jttlich  von  der  Nebenbahnstrecke  Aachen— Jttlich— 


Digitized  by  Google 


achen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1905. 


549 


M.-Gladbach  ab,  kreuzt  bei  Baal  die  Hauptbahn  Aachen— M.Gladbach- 
Diisseldorf  und  mfindet  bei  Dalheira  in  die  Hauptbahn  M.-Gladbach- 
Roermond  (— Antwerpen)  ein.  Sie  soil  fur  den  von  diesen  Bahnen  durch- 
schnittenen  Landstrich  die  erwunschte  Querverbindung  heretellen  und  ihn 
dadurch  dem  allgemeinen  Verkehr  besser  erschlieBen.  Die  Bahn  liegt  in 
ihrer  ganzen  Ausdehnung  von  ungefahr  36,1  km  im  Regierungsbezirk 
Aachen,  davon  mit  etwa  11,2  km  im  Kreise  Jttlich  (318  ukm,  43  000 
Einwohner),  mit  etwa  11,6  km  im  Kreise  Erkelenz  (289  qkm,  37  000 
Einwohner)  und  mit  etwa  13,3  km  im  Kreise  HeinBberg  (244  qkm,  36  000 
Einwohner).  Das  Verkehrsgcbiet  umfaCt  rund  260  qkm  mit  30  000  Be- 
wohnern.  Das  Baukapital  ist,  ausschlielilich  der  auf  558  000  t#  geschatzten, 
von  den  Beteiligten  zu  tragenden  Grunderwerbskosten,  auf  4  366  000  M  ~ 
rund  120  900.*  fttr  das  Kilometer  veranschlagt 

Die  Gesamtlange  der  neuen  Bahnen  betragt  ungefahr  738,4  km. 
Davon  entfallen: 

a)  auf  die  Provinzen  im  Osten: 

OstpreuCcn   64,6  km 

Westpreulien   79,7  „ 

Pommern   66,4  „ 

Posen   65,3  „ 

Schlesicn   92,2  „ 

Brandenburg   47,9  „ 

zusammen  ....  416,1  km 

b)  auf  die  Provinzen  im  Westen: 

Sachsen   57,9  km 

Hannover   92,9  „ 

Westfalen   44,1  „ 

Hessen- Nassau   27,2  „ 

Rheinprovinz   67?l  „ 

zusammen  ....  289,2  km 

zu  a  und  b  zusammen  ....   705,3  km 

c)  auf  aulierpreuliisches  Gebiet  33,1  „ 

insgesamt   738.1  kin. 

Die  Herstellung  der  ferner  im  Gesetzentwurf  vorgesehenen  zwci- 
gleisigen  Verbindung  zwischen  den  Eisenbahnlinien  Coin  — 
Bonn  und  Coin  (Kalk)  —  Troisdorf  mit  Cberbriiekung  des  Rheins 
erweist  sich,  wie  in  einer  dem  Gesetzentwurf  hierilber  beigegebenen  be- 
sonderen  Denkschritt  hervorgeh»>bon  wird,  als  notwendig,  weil  die  Bahn- 
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anlagen  bei  Coin  zur  Bewaltigung  des  stetig  steigenden  Vcrkehrs  nicht 
ausreiehen.    Der  gesanite  Eisenbahnverkehr  von  und  nach  der  rechten 
Rheinseite  bei  Coin  muli  zurzcit  Ubcr  die  alloin  vorhandene  zweiglcisige 
tVtsto  Rheinbriicke  zwischen  Deutz  und  C«iln  gefiihrt  werden,  sie  ist  infolge- 
dessen  nach  dem  Sommerfahrplan  1904  bereits  mit  340  Falmen  belastet. 
Diese  In  the  Beanspruchung  der  Briicke  ersehwert  eine  geordnete  Betriehs- 
fiihrung  erheblieh,  zumal  die  starke  Steigung  von  1  : 56  in  der  zur  Briicke 
auf  der  Deutzer  Seite  fiihrenden  Kampe  filr  den  Zugbetrieb  iiuliorst  storend 
ist.    Bei  der  geplanten  Umgestaltung  der  Bahnanlagen  soil  gleiehzeitig 
den  in  den  letzten  Jahren  von  der  Stadtgeineinde  Coin  wiederholt  vor- 
gebrachten  Wiinschen  auf  Beseitigung  der  bei  Deutz  hart  am  Rheinufer 
eutlang  fiihrenden,  die  Entwicklung  von  Coln-Deutz  hemmenden  reehts- 
ufrigen  Bahn   Rcehnung  getragen  werden.    Die  Frage  iiber  die  zweck 
miiGigste  Ausgestaltung  tier  bei  Aufhchnng  der  rcehtsufrigen  Bahn  zu 
schaftenden  Ersatzanlagen  konnte  nur  im  Zusamnienhange  mit  der  Frage 
einer  den  Bediirfnissen  des  Betriebes  entsprechenden   umfassendeii  Um- 
gestaltung der  Coiner  Bahnanlagen  auf  der  rechten  Rheinseite  und  eiuer 
Verbesserung  ihrer  Verbindung  mit  den  Anlagen  auf  der  linken  Rhein- 
seite  hehandelt  werden.    Den  Bediirfnissen  des  Personeuverkehrs  wird 
am  besten  durch  einen  viergleisigen  Ausbau  der  Strecke  zwischen  Deutzcr- 
feld  und  dem  JIauptbahnhofe  Coin  unter  Herstelluug  einer  neuen  zwei- 
gleisigen  festen  Eisenbahnbrucke  fiber  den  Rhein  neben  der  vorhandenen 
Briicke  mit  den  dadurch  bedingten  Vcriinderungen  und  ermoglichten  Ver- 
besserungen  des  llauptbahnhofes  CAln  Rechnung  getragen,  wiihrend  die 
Bedttrfnisse  des  Giiterverkehrs  durch  den  vorgesehenen  Ausbau  einer 
besonderen  zweigleisigen  Verbindung  zwischen  den  Ilauptvcrkehrsstreeken 
auf  der  linken  und  rechten  Rheinseite,  den  Linien  Coin— Bonn  und  Coin 
(Kalk) -Troisdorf  Beriieksiehtigung  finden  sollen.    Fur  die  Linienfiihrung 
der  neuen  Guterverbindungsbahn  war  die  Lage  der  bestehenden  Bahn- 
hofe  auf  der  rechten  und  linken  Rheinseite  bei  Coin,  insbesondere  der 
beiden  neuen  Rangierbahnhofe  am  Eifeltor  von  Coin  und  bei  Kalk-Xord 
bestimmend:  sie  verbindet  unter  Cbersehreitung  des   Rheins  mit  einer 
festen  zweigleisigen  Briicke  im  Sudcn  der  Stadt  Coin  die  Bahnhofe  Coln- 
Stid  und  Eifeltor  auf  dem  linken  Rheinul'er  mit  den  Bahnhofen  Kalk  Siid 
und  Kalk-Xord  auf  dem  rechten   Rheinufer.    Die  neue  Verbindung  wird 
hides,  nicht  nur  dem  Giiterverkehr,  sondern  auch  dem  Personenzughetrieb 
dienen  konnen  und  weitere  Erleichterungen  in  der  Betriebsfuhrung  zur 
Entlastung  des   Hauptbahnhofes  Coin  ennoglichen.    Zur  KrhOhung  der 
Betriebssicherheit,  wie  auch  in  RUeksicht  auf  den  StraGenverkehr  ist  die 
Beseitigung  der  StraCen-  und  Wcgeiibergilnge  in  .Schienenhohe,  soweit  sie 
im  stadtischen  Geliinde  liegen,  und  ihr  Ersatz  durch  Untcrfiihrungen  in 
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den  h<»ehgelegten  Bahnstrecken  in  Aussicht  genoininen.  Audi  soil  den 
Wunschon  der  Stadtgemeinde  Coin  entsprechend  als  Ersatz  fur  den  in 
Wegfall  kommenden  Bahnhof  C'fdn-Deutz  (Schiffbriicke)  an  den  dureh- 
gehenden  Union  Coin  II.  B.-Midheim  a.  I?h.  und  Coin  H.  B— Troisdorf 
in  der  Xahe  der  MUlheimer  Chaussee  cin  fttr  die  Abfertigung  von  I'er- 
sonen  und  Gepack  geeigneter  Bahnhof  angelegt  werden. 

Mit  Rik-ksiclit  aid*  die  Vorteile,  die  der  Stadt  Coin  aus  der  Umge- 
staltung  der  Bahnanlagen  erwaehsen,  hat  sieh  die  Stadtgemeinde  bereit 
erkliirr.  zu  den  Kosten  der  Bauausfiihrung  einen  barcn  Beitrag  von 
5  750  000."  zu  leisten.  Dagegen  wird  der  Stadt  der  aufzugebende  Bahn- 
korper  der  reehtsufrigen  Balm  von  der.  bestehenden  Eisenbahnbrueke 
bis  znr  Einmiindung  der  neuen  Verbindungslinie  fiber  die  sildliche  Rhein- 
briieko  nebst  den  an  dieser  Strocke  belegenen  bahneigenen  Grundstueken 
unentgeltlieh  ubereignet  werden. 

Die  Gesamtkosten  der  Umgestaltnng  sind  ausschlieClich  der  zur 
Durchfiihrung  des  dringliehsten  Grunderwerbs  bereits  aus  Dispositions- 
fonds  verfiigbar  gemaehten  Summe  von  rund  2  058  000  M  auf  32  064  000 ,« 
veransehlagt,  wo  von  501  000.  W  dureh  einen  Pauschbeitrag  des  Baufonds 
der  Xebenbahn  Overath  -Kalk  fur  die  hk-r  mitberiieksiehtigte  EinfUhrung 
dieser  Balm  in  den  Bahnhof  Kalk-Sud  Deekung  linden.  Von  den  sonach 
noeh  zu  besehaftenden  31  500  000. K  entfallen  auf  die  llerstellung  der 
neuen  zweigleisigen  Verbindung  zwisehen  den  Eisenbahnlinien  Coin — 
Bonn  und  Coin  (Kalk)  —  Troisdorf  mit  Cberbruckung  des  Rheins 
10  450  000  jt.  Dieser  Geldbetrag  ist  in  den  Anleihegesetzentwurf 
cingestellt. 

Die  autterdem  erfordeiiiehen  Mittel  in  llohe  von  (31  500  000  — 
10  450  000 1  =  15  050  000  .  u  sind  im  Extraordinarium  des  Etats  fur  1905 
vorgesehen. 


Zur  Unterstiitzung  des  Banes  von  Kleinhahnen  sind  dureh  versehie- 
dene  Gesetze,  zuletzt  dureh  das  Gesetz  vom  25.  Juni  1904  (G.-S.  S.  113), 
insgesamt  79  000  000  Ji  bereitgcstellt.  Der  gegenwartige  Stand  dieses 
Fonds  ist  folgender: 

Die    bewilligten     Staatsunterstiitzungen  belaufen 


zusammen    70  840  061 

Obwohl  hiernaeh  der  Kleinbahnunterstutzungsfonds  die  Mittel  zur 
Deekung  der  in  Aussicht  gestellten  oder  in  zahlenmaGig  bestimmter  IL.he 


II.   Forderung  des  Baues  von  Kleinbafaneu. 


sich  auf  

die  nur  in  Aussieht  gestellten  auf 
heantragl  sind  noeh  


(i5  272  063 
2  763  338  „ 
8  804  600  „ 
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beantragten  Beihilfen  mit  zusammen  (2  763  338  4-  8  804  660)  =  1 1  567  098  Jf 
darbietet,  so  steht  doch  seine  Zuianglichkeit  zur  Befriedigung  dcr  in  40 
weitcren  Fallen  zu  gewartigenden  Wttnsche  nach  Unterstutzung  von  Klein- 
bahnen  nicht  auGer  Zweifel. 

Um  fUr  alle  Faile  Vorsorge  zu  treffen,  wird  eine  erneute  Verstarkung 
des  Kleinbahnunterstutzungsfonds  um  5  000  000  ji  heantragt. 

HI.  Vervollstandigung degStaatseiseobahnnetzes nach dem  Extraordinarium 

fttr  das  Etatsjahr  1905. 

Ira  Extraordinarium  des  Etats  fur  das  Etatsjahr  1005  sind  zur  Ver- 
vollstandigung  des  Staatseisenbahnnetzes  vorgeseheu  insgesamt  1 15  37 1  300 
Mark  gegen  101  320  350, H  hn  Vorjahr,  also  melir  14  050  050.",  darunter 
fttr  die  Herstellung  weiterer  Gleise  auf  den  Strecken: 
Nordbalin:  Berlin— Schonholz,  besondere  Vorortgleise 

(fernere  Kate)  100  000  «# 

Schonholz— Tegel  (fernere  Kate)  100  000  „ 

Neisse— Camenz— Glatz  (erste  Kate)  400  000  „ 

Altenbeken— Warburg  (fernere  Kate)  400  000  ., 

Neersen— Rheydt l) 

Dirschau— Marienburg  (Wcstpr),    drittes  und  viertes  Gleis 

(fernere  Kate)  1  000  000  „ 
Barinen— Barinen-Rittershausen,    drittes    und  viertes  Gleis 

(erste  Kate)  300  000  ., 

Saalfeld— Probstzella  (fernere  Kate)  200  000  „ 

Rudolstadt-Saalfeld  (letzte  Kate)      70  000  „ 

Camburg— Porstendorf  ( fern  ere  Rate)  250  000  „ 

Camburg— Kosen  (Abzweignng)  (erste  Kate)  400  0(H)  „ 

Uckro— Wendiseh  Drchna  (fernere  Kate)      50  000  „ 

Elze— Coppenbriigge  (letzte  Kate)      85  000  „ 

Hannover— Weetzen:    Hannover  Nord— Hannover  Siid  und 

Linden  (F.)  —  Weetzen  (letzte  Rate)      75  000  „ 

Kallehne— Bergen  (fernere  Rate)  300  000  „ 

Kobier-PlcB  (erste  Rate)  150  000  „ 

Vienenburg-Bad  Harzburg  (erste  Kate)  150  000  „ 

Hildesheim-Goslar  i  fernere  Kate)  500  000  „ 

Bunde-Osnabriick  (erste  Kate)  400  000  „ 

Oranienburg— Lowenberg  (Tern ere  Rate)  300  000  „ 

Seehausen-Nechlin  (erste  Kate)  200  000  „. 

»)  Vgl.  unter  den  grolieron  Bauten  .Krwciterung  des  Bahnhnfrs  Kheydt  usw." 
S.  554. 
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Von  den  gcplanten  groBeren  Banten  sind  zu  erwahnen: 

Umgestaltung  der  Eisenbahnanlagen  iti  Hamburg  (ferncrc  Rate)  4  500  000 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Neumunster.    .    .  (fernere  Rate)     150  000  ., 

Erweiterung  der  Wagenwerkstfitte  in  Neumunster  (erste  Rate")     100  000  „ 

Ausbau  der  an  den  Schlcsisehen  Bahnhof  zu  Berlin  angren- 
zenden  Streeken  der  Ostbahn  und  der  Schlesischen 
Bahn  (lotzte  Rate)     100  000  „ 

Ausbau  der  Berlin— Gorlitzer  Bahn  von  der  Berliner  Ringbahn 
bis  Niederschonewcide-Johannisthal  und  Adlershof-Alt- 
Glienicke,  fcrner  Ausbau  der  Anschlulibahn  von  Rixdorl' 
bis  Niederschonewcide-Johannisthal  und  Grunderwerb 
fur  den  spiiteren  Ausbau  der  Berlin— Gorlitzer  Bahn  von 
Adlershot-Alt-Glicnicke  bis  Grunau  .    .    .  (fernere  Rate )  3  700  000  „ 

Unterfiihrung  der  GleimstraUe  unter  den  Gleisen  des  Nord- 

bahnhotes  in  Berlin  (fernere  Rate)     120  000  „ 

Erweiterung  des  Guterbahnhofes  Frankfurter  Allee  der  Ber- 
liner Ringbahn  (fernere  Rate)    300  000  „ 

Hochlegung  der  Bahnstrecke  Potsdam — Wildpark,  einschlieB- 
lich  des  Bahnhofes  Wildpark  und  des  in  diese  Strecke 
fallenden  Teils  der  anschlieBenden  Linie  Treuon- 
brietzen— Nauen  (fernere  Rate)     900  000  „ 

Erweiterung  des  Guterbahnhofes  Wilraersdorf-Friedenau  der 

Berliner  Ringbahn  (fernere  Rate)    300  000 

Herstellung  einer  Schwellentrilnkungsanstalt  bei  Spindlcrs 

feld  (fernere  Rate)      50  000  „ 

Grunderwerb  fttr  die  Herstellung  besonderer  Vorortgleisc 
der  Nordbahn  auf  der  Strecke  Schonholz— Oranien- 

burg  (erste  Rate)     500  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Wcitiensee  der  Berliner  Ring- 
bahn  ,    .    .     (erste  Rate)     -.200  000  „ 

Herstellung  eines  Abstellbahnhofes  fiir  den  Stadtverkehr  auf 

Bahnhof  Grunewald  (ersto  Rate)    300  000  „ 

Umgestaltung  der  Bahnanlagen  bei  Spandau  .  (erste  Rate)  50(3  00(3  „ 
Herstellung  eines  Verkehrs-  und  Baumuseums  in  Berlin 

(erste  Rate^     400  000 

Umbau  desObersehlcsischen  Bahnhofes  und  der  anschlieCenden 

Stadtverbindungsbahn  in  Breslau    .    .    .  (fernere  Rate)  1  000  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Hirschberg  .    .    .  (fernere  Rate)     100  000  ., 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Gcirlitz  (fernere  Rate)     300  000 

Herstellung  eines  neuen  Bahnhofes  bei  Mocker     (erste  Rate)     300  (JO0  ., 

Archiv  fflr  Eisentwhnwoseu.  1905. 
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Erweiterung  des  Bahnhofes  Wilhelroshohe  und  Herstellung 
besonderer  Giitergleise    zwischen   AVilhelmshtihe  und 

<  asscl  (Rangierbahnhof)  (letzte  Rate)      80  000  tU, 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Gottingen  .  .  .  (fernere  Kate)  100  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Marburg  ....  (fcrnere  Rate)  150000  „ 
Herstellung  einer  Lokomotivwerkstiitte  in  Cassel  (Rangier- 

balmhof)  (erste  Rate)    300  000  „ 

Uingestaltung  der  Bahnhofsanlagen  in  Treysa  (fernere  Rate)    300  000 
Umgestaltung  der  Bahnanlagen  in  Coblenz .    .    (letzte  Rate)     130  000  „ 
Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Crefeld  .  (fernere  Rate)     700  000  ^ 
Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Aachen  .  (fernere  Rate)     250  000  n 
Krweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  XeuC  .    .  (fernere  Rate)  1000  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Rheydt,  einschlieBlich  Herstellung 
von  Verbindungen  rait  den  Linien  nach  Odenkirclien 
und  Viersen  und  zur  Herstellung  des  zweiten  Gleises 
auf  der  Strecke  Nccrsen— Rheydt  unter  ihrer  Verlegung 

bei  M.-Gladbaeh  (fernere  Rate)     750  000  „ 

Anlage  eines  ncuen  Rangierbahnhofes  am  Eifeltore  im  SUden 

von  COln  (fernere  Rate)     300  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  M.-Gladbaeh  (B.-M.)  (fernere  Rate)     500  000  „ 
Erweiterung  des  Rangierbahnhofes   Hohonbudberg  (frdher 
Aufstellungsbahnhof  Ordingen  [  Vorbahnhof |.) 

(fernere  Rate  i     200  000  „ 
Herstellung  eines  Rangierbahnhofes  bei  Kalk  (Nord) 

(fernere  Rate)  3  000  000  „ 
Herstellung  von  Geschrtftsgebauden  fiir  die  Eisenbahndirek- 
tion  und  die  Eisenbahninspektioncn,  sowie  Erbauung 
von  Dienstwohngebiiuden  in  Coin   .    .    .     (ersto  Rate)     150  000  „ 
ringestaltuug  dor  Bahnanlagen  bei  Coin     .    .     (ersto  Rate)     3(10  000 
rmgestaltung  der  Bahnnnlagcu  in  Mulheim  a.Rh.  (fernere  Rate)     200  (KM)  „ 
Herstellung  einer  Verhinduugsbalm  von  Danzig  naeli  dem 

Holm  (fernere  Rate*     100  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Sehwerte  ....  (fernere  Rate)  800  000  - 
Erbauung  einer  Hauptwerkstatte  bei  Opladcn  (fernere  Rate )  1401)000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Vohwinkel  .  .  .  (fernere  Rate)  700  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Lennep  ....  (fernere  Rate)  150  000  „ 
Herstellung  einer  Verbindmigsbahn  von  Rath  naeh  Diissel- 
dorf  (Haupthalmhof)  unter  Umgehung  des  Bahnhofes 

Diissoldorf  Derendorf  (fernere  Rate)     200  000  „ 

Herstellung  eines  Vorbahnhofes  bei  Bannen-Kittersliausen 

(erste  Rate)     400  000 
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Erweiterung  des  Bahnhofes  Remscheid   .    .    .     (erste  Kate)  200  000 

Erweiterung  dcr  Bahnanlagcn  bei  Hagen  i.  Westf.  (erste  Rate)  1  000  000  ., 
Herstellung  ernes  besonderen  Giiterbahnhofes  bei  Coburg 

(letzte  Rate)  (50  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Eisenach  ....  (feniere  Rate)  500000  „ 

Verlegung  des  Bahnhofes  Sonneberg  ....  (fernere  Rate)  3<X)  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Strauttfurt  .  .  .  (erste  Rate)  150  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Dortmund  (C.  M.  und  B.  M.) 

(fernere  Rate)  1  000  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Gelsenkirehen  .    .  (fernere  Rate)  300  000 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Witten  West  .  .  (fernere  Rate)  100  000  „ 
Herstellung  eines  neuen  Hafenbahnhofes  sttdlieh  von  Meide- 

rich  (fernere  Rate)  1  000  000  „ 

Herstellung  einer  Verbindungsbahn  von  Essen  (Hauptbahn- 
hof)  nach  der  Streeke  Essen  Nord— Kray  Xord 

(feniere  Rate)  50  (XX) 
Uiugestaltung  der  Bahnanlagcn  zwischen  Bochum  und  Dort- 
mund  (fernere  Rate)  700  (MX)  ., 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Limburg  ....  (fernere  Rate)  100  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Bebra  (fernere  Rate)  700  (XX) 

Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  Homburg  v.  d.  H. 

(fernere  Rate)  500  000  „ 
Erbauung  eines  neuen  Geschaftsgebaudes  fur  die  Eisenbahn- 

direktion  zu  Frankfurt  a.  M  (fernere  Rate)  50  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Herborn  ....  (fernere  Rate)  200  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Hersfeld  ....  (fernere  Rate)  150000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Cottbus    ....    (letzte  Rate)  68  000 
Herstellung  eines  Rangierbahnhofes   bei  Wahren  und  einer 
Guterverbindungsbahn    von    Keutzsch    nach  Wahren 

i  fernere  Rate)  700  000 
Herstellung  eines  Hauptbahnhofes  in  Leipzig  und  einer  Ver- 
bindungsbahn von  Wahren  nach  Schonefeld  und  Heiter- 
blick,  sowie  Erweiterung  des  Bahnhofes  Plagwitz-Lin- 

denau  (fernere  Rate)  3  000  000 

Anlage  eines  neuen  Giiterbahnhofes  bei  Bielefeld  (fernere  Rate)  HX)O(X) 
Umgestaltung  der  Bahnanlagen  zwischen  Lelirte  und  Wunstorf 

(fernere  Kate)  500  (XX) 

Erweiterung  des  Hauptbahnhofes  in  Bielefeld     (erste  Rate)  300  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Kattowitz     .    .    .  (fernere  Rate)  !K)0  000  „ 

Erweiterung  des  Rangierbahnhofes  Gleiwitz    .  (fernere  Rate)  100  (XX* 


Digitized  by  Google 


556 


Krweiterung  und  Vervollstlindigung  des  preuUi 


Erbauung  einer  ncuen  Lokomotivreparaturwerkstatte  in  Glei- 
witz  (fernere  Rate) 


150  000  ,K, 


Erweiterung  des  Bahnhofes  Myslowitz    .    .    .  (fernere  Rate)  50  000  B 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Peiskretscham  .    .  (fernere  Rate)  400  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Idaweiche    .    .    .  (fernere  Rate)  300  000  „ 

Erweitening  des  Bahnhofes  Borsigwerk  .    .    .     (ersto  Rate)  150  000  „ 

Erweitening  des  Bahnhofes  Insterburg  .  .  .  (fernere  Rate)  300  000  „ 
Verlegung  der  Lokomotivreparaturwerkstatte  von  Konigs- 

berg  i.  Pr.  nach  Ponarth-Speichersdorf    .    (erste  Rate)  250000  „ 

Erweitening  des  Bahnhofes  Glisten  ....  (fernere  Rate)  200  000  „ 
Erweitening  der  Anlagen  fur  den  Personenverkehr  auf  dem 

Hauptbahnhofe  in  Magdeburg  (fernere  Rate)  100  000  „ 

Erweitening  des  Bahnhofes  Burg  (fernere  Rate)  150  000  „ 

Erweitening  des  Bahnhofes  Oker  (fernere  Rate)  50  000  ,, 

Herstellung  eines  verstarkten  Oberbaues  fiir  die  Eisenbahn- 

briicke  ttber  die  Elbe  bei  Magdeburg  in  km  137 — 137,7 

der  Strecke  Magdeburg— Berlin  ....  (fernere  Rate)  400000  „ 
Erweiterung  der  Bahnhofsanlagen  in  und  bei  Wiesbaden 


Erweitening  des  Bahnhofes  Biebrich  (Rheinbahnhof) 

(erste  Rate)     300000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Kirch wey he .    .    .  (fernere  Rate)     150  000 
Herstellung  eines  selbstandigen  Bahnkttrpers  fiir  die  ost- 
friesische  Kustenbahn  von  Emden  bis  Norden  (Hintc- 
Harsweg — Norden)  unter  Einftlhning  des  Hauptbahn- 

bctriebos  (fernere  Rate)     500  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Pusen  (Gerberdarain)  (letzte  Rate)  50  000  „ 
Verbesserung   der  Steigungsverhiiltnisse    auf  der  Strecke 

Posen — Kreuzburg  (erste  Rate)    300  000  „ 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Bullay  (letzte  Rate)     132  000  „ 

Erbauung  einer  Hauptwerkstattc  bei  Burbach  (fernere  Rate)  000  000  „ 
Erweiterung  des  Bingerbrticker  Fliigels  auf  Bahnhof  Neun- 

kirchen  (fernere  Rate)     100  000  „ 

Ausbau  der  Strecke  Dudweiler— Friedrichsthal  (fernere  Rate)  300000  „ 
Erweitening  der  Anlagen  auf  dem  Bahnhofe  Saarbrttcken 


Erweiterung  des  Bahnhofes  Stralsund  .  .  .  .  (fernere  Rate)  100  000  „ 
Erweiterung  des  Bahnhofes  Gollnow  ....  (fernere  Rate)  150  000  ., 
Erweiterung  der  Hauptwerkstatte  in  Greifswald     (erste  Rate)     150  000  „ 


(fernere  Rate) 


2  500  000  „ 


(erste  Rate) 


50  000  „ 
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Vermehrung  und  Verbesserung  der  Vorkehrungen  zur  Ver- 
hiitung  von  WaldbrSnden  und  Schneeverwehungen 

(fernere  Rate)    1  000  000  M 

Herstellung  von  elektrischen  Sicherungsanlagen 

(fernere  Rate)    2  000  000  „ 
Herstellung  von  schwerciu  Oberbau  ....  (fernere  Rate)  15  000  000  „ 

Errichtung  von  Dienst-  und  Mietwohngebftuden  ftlr  gering 
besoldete  Eisenbahnbedienstete  in  den  ttstlichen  Grenz- 
gebieten  (fernere  Rate)    1  000  000  „ 

Vermehrung  der  Betriebsmittel  fur  die  bereits  bestehenden 


Staatsbahnen   30  000  000  „ 

Dispositionsfonds  zum  Erwerb  von  Grand  und  Boden  fur 

Eisenbahnzwecke   2  500  000  „ 

Dispositionsfonds  zu  unvorhergesehenen  Ausgaben  filr  die 
fiir  Staatsrechnung  verwalteten  Eisenbahnen,  sowie 
zur  Deckung  von  Ausgaben  bereits  geschlossener 
extraordiniirer  Baufonds,  insofern  diese  Ausgaben 
innerhalb  der  urspriinglich  bewilligten  Summe  liegen     2  500  000  . 


IV.  tbersicht  fiber  den  Urafang  des  prenfiischen  Elsenbahnnetses  in  den 

beiden  letzten  Rechnungajahren. 

Im  AnschluB  hieran  und  an  die  frttheren  Mitteilungen  des  Archivs 
folgt  naehstehend  die  Cbersicht  ttber  den  Umfang  des  preuCischen  Eisen- 
bahnnetzes  in  den  beiden  letzten  Rechnungsjahren: 

Der  Umfang  der  vereinigten  preuCischen  und  hessischen  Staats- 


eisenbabnen  umfatfte  im  Rechnungsjahr  1904:1) 

a)  fur  eigene  Rechnung  verwaltete  Strecken   34  000  km 

b)  im  Mitbetrieb   1  „ 

c)  fttr  fremde  Rechnung   74  „ 

zusammen  .    .  34  075  km. 

Hierzu  verpachtete  Strecken   126  „ 


insgesamt  .    .    34  201  km. 


!)  Ohne  die  im  Jahre  1904  verstaatlichte  Breslau-Warschauer  Eisenbitlm 
(55,34  km)  und  die  am  I.  Juli  1904  hinzugetretenen  18,5  km  Sehmalspurbahnen  im 
oberschlesischen  Bergwerks-  und  HiiUeubezirk. 
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Cbertrag:  34  201  km, 

Darunter  zu  a)  bis  c): 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Vollbahnen .    .    .    12  830  km 

b)  eingleisige  Vollbahnen  8  160  „ 

c)  Nebenbahnen    (einschlieBlieli  Vollbahnen 

mit  Nebenbahnbetrieb  (358km  zweigleisig})    13  085  »  ') 

zusammen  .    .    34  075  km. 

Hierzu  die  auBerdem  noch  im  Bau  gewesenen  nnd  znm 

Bau  vorbereiteten  Strecken    .    .    .   2  741  v 

insgesamt  .    .    36  042  km. 
Dem  Betricb  sind  ubergeben  im  Direktionsbezirk: 


1.  Altona: 

Kiel- Osterronfeld  (Rendeburg)   30,ao  km 

Hafengh  is  zu  Souderburg   0,3i   „       31, u  km 

2.  Breslau: 

Siegersdorf— Lowenberg   27,so  km 

fhristianBtadt-Gruuberg   30,«xi  „ 

Schweidnitz— Charlottenbrunn   24,->o  „ 

Loretizdorf—  Neuhammer  a.  Queis  9,:o  „ 

Friedeberg  a.  Queia— Reichsgrenze  (Heineradorf  a.  T.)    7,;.9  „       98,9*  M 

3.  Coin: 

Mors— Cleve  mit  Verbindungen:   Alpen— Menzelen  und  der 

BahnhotV  Mors  57,:>o  „ 

4.  Danzig: 

Morroschin— Mewe   , 

5.  Erfurt: 

Schleusitigen— Ilmenau   3 1, 20  km 

Giiterbahn  Bahnhof  Neudieteudorf    .   .   .       .   .   .     1,m   »      32,73  r 

6.  Essen  a.  Ruhr: 

Verhindungsbahn  Obeihausen— Meiderich   3,56  ., 

7.  Halle  a.  S.: 

Forst  i.  L.— Kaltenborn   27,60  km 

Querfurt— Vitzenburg   15,»i  „ 

Treuenbrietzon— Beelitz  Stndt   20,i*j  „ 

Senftenberg— Zschipkau   7,4a    „       70,99  „ 


l)  Hierunter  229  km  Schmalspurbahnen. 
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8.  Hannover: 

Herford— Biinde   14,40  km 

Orlinghausen— Bielek-ld   11,40  r 

GroC-Nenndorf-EimbeckhausKii   1*2,73  „ 

Scbwannstedt— Wabnebergen   Z\),i<>    „       77.M  km 

9.  Kattowitz: 

Biclschowitz-Idaweiche   13,«<>  „ 

10.  Ktinigsberg  i.  Pr.: 

Pogegen— Laugszargen   ±2..:  . 

11.  Mainz: 

Wiesbaden — Dotzheim   6,90  km 

Mombach  —  Kostheim  —  Bischofsheim  mil  den  An- 

schlussen  nach  Mainz  und  Kurve   18,s<»  „ 

12.  Miinster  i.  W.: 

Borkcn— Coest'eld   31, x»  „ 

13.  Posen: 

Pi  rsonenanschluli  auf  Bahnhof  Lissa   »V>:  „ 

14.  St.  Johann-Saarbrttcken: 

Coblenz  11.  B.— Poleh— Mayen    &2m  . 

inig.-siimt  514.i*i  kin. 


Anschlufibahnen  fiir  nicht  uffontlichen  Wrkclir  bofanden  .sioh  im 
Staatsbetrieb  5  128  mit  2  809  km  Lan«re. 

An  Stationon  waren  vorhandeii: 

a)  Balmbot'e   2  559 

b>  Haltestellen   2  1ST 

c)  Haltepunkte   1  180 

zusamtwMi  Stationen    6  226. 

Unter  Pri vat vc rwaltung  (cinschliolilich  aulierpreuliisclier  Staats- 
verwaltung)  standen  ii"ch  2  723  km1'  Hetriebsstreckcn  (472  km  Yoll- 
bahnon  und  2  251  km  XebenbahneiO  und  63  km  Xcubaustrceken,  zu- 
sammen  2  786  km. 

Das  gcsamte  preuUischo  KistMibahnnetz  umfaBte  dah«T: 

a)  Betriebsstroeken    ....    36  924  km 

b)  Neubaustrecken     ....      2  801  ., 

insgcsAint    .    .    39  72S  km. 

l)  Ohne  rund  5  km  von  don  pfalzischen  Kisenbahoen  und  rund  7  km  ron 
der  stftdtischen  Hafen-  und  Verbindungsbahn  zu  Frankfurt  a.  M. 
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Die  Staatsbahnen  wurden  verwaltet  von  21  Direktionen,  254  Betriobs-, 
86  Maschinen-,  86  Werkstfttten-  und  88  Verkehrsinspektionen. 


An  Werkstfttten  waren  vorhanden: 

a)  Hauptwerkstfttten   63 

b)  Xebenwerkstfttten   1 9  J ) 

c)  Betriebswerkstfttten   2(12 

zusammen   344. 


Die  2  723  km  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  auGerpreuGischen 
Staatsbahnen  waren  TO  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Im  Kechnungsjahr   1905  werden  sich  die  Verhiiltnisse  folgender- 


mafien  gestalten: 

1.  Staatsbahnen. 

a)  far  eigene  Rechnung   34  754  km, 

b)  im  Mitbetrieb   1  „ 

c)  fur  fremde  Rechnung    .   74  ., 

zusammen   34  829  km. 

Hicrzu  verpachtetc  Strecken   126  „ 

insgesamt   34  955  km. 

Darunter  a)  bis  c): 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  VoUbahnen  .    13  032  km, 

b)  cingleisige  VoUbahnen  8  238 

c)  Nebenbahnen  (einschl.  VoUbahnen  mit 
Xebenbahnbetrieb)  (352  km  zweigleis.)    13  559  „  -) 

zusammen  .    .    34  829  km. 


AuGerdem  noch  im  Bau  und  zum  Bau  vorbereitet  (oinscli). 
der  756,6  km3)  Eisenbahnen  des  Gesetzentwurfs 
vom  20.  Mflrz  1905    ...   2  859  km. 

insgesamt   37  814  km. 

')  Kine  Nebenwcrkstfitte  wurde  im  Laut'e  des  Kechnungsjahres  in  oine 
Betriebswerkstatte  umgcwandclt,  eine  wurde  aufgelost. 

2)  Einschl.  162  km  Scbmalspurbahnen  im  oberschlesischen  Bergwtrks-  und 
Huttenbezirk  und  7fi  km  thuringische  Scbmalspurbahnen:  Dorndorf—  Kaltennord- 
heim  (28  km).  Hihlburghausen  —  Friedrichshall  (30  km)  und  Eisfeld  —  Unterneu- 
brunn  (18  km). 

3)  Einschl.  1 8,20  km  fiir  die  Verbindung  zwischen  den  Bahnen  Coin — Bonn 
und  Coin  (Kalk)  -Troisdorf. 
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Fcrner  5  296  Anschlusse  fttr  nichtOffentlichen  Verkehr  mit  2  886  km 
und  an  Stationen: 

a)  Bahnhftfe  5  217 

b)  Haltepunkte  1  222 

zusammen  Stationen    6  439. 


2.  Privatbahnen. 

a)  Betriebsstrecken   2  691  km1) 

(darunter    486  km    Vollbahnen  und 
2  205  km  Xebenbahnen) 

b)  Xeubaustrccken   H3n 

zusammen    .    .    2  804  km. 

Umfang  des  gesamten  preuBischen  Eisenbahnnctzes  im  Reeh 
nungsjahr  1905: 

a)  Betriebsstrecken   37  646  km 

b)  Xeubaustrccken   2  972  „ 

insgesamt  .    .    40  618  km. 

Die  Staatsbahnen  werden  im  Jahre  1905  von  21  Direktionen,  255  Be- 
triebs-,  88  Maschinen-.  88  Werkstatten-  und  88  Verkehrsinspektionen  ver- 
waltet. 

An  Werkstatten  sind  vorhanden: 

a)  Haupt  werkstatten  64 

hi  Nebcnwerkstatten   16-) 

c)  Bctriebswerkstiltten  275 

zusammen    ....  355. 

Die  2  691  km  der  Betriebsstrecken  der  privat-  und  auUerpreuBischen 
Staatsbahnen  sind  69  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Wie  sich  die  einzelnen  Staatsbahnstreeken  auf  die  Direktionen.  und 
die  Privatbahnen  auf  die  AutsichtsbehOrden  verteilen,  ist  aus  folgender 
Pbcrsicht  zu  entnchmen: 


!)  Ohne  rund  6  km  von  den  pfalzisdien  Eisenbahncn  und  rund  7  km  von 
der  stftdtischen  Hafen-  und  Yerbindungsbahn  zu  Frankfurt  a.  M. 

2)  Eine  Xebenwerkstatte  wird  demnachst  aufgelost. 
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A.   Geuamt-Cbcrsicht.    1.  Staats 
Die  eingetragenen  Kilometerzahleu  umfaBsen  die  Verwaltungslangen  der  lur  das  Etatsjahr  1905 
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2  02  1 

74 

754 

44 

2 

i::  I 


10 


1  !M0 
5!U 

2  050 
1  7SS 
1  *22 

1  4!«i 

2  2*4 

1  it;  I 

1  75i; 
1  101 

1 720 

1  !»5S 
1  0^7 

1  521 

2  :>,\  1 

l  7:;:; 

1  ON  J 

1  :;i»5 

2  *  i:;o 

1  042 

2  02I 


74 


Zus=  amnion 
Dazu:  verpaclitete  Strerken 


I2<;     34  754 


Insgesumt  — 


:m  s2:» 

12'-. 


I  r 


:i4  D55  - 


(davtui 
352  km 
zweigleisig; 


2.  Eisenlmhnen  outer 


Kommissare: 

1  Eisenb.  Dir.-Prftsidenten 

2  Ueg.-Pr.Hsid.  zu  Sigmar. 

- 

1 

2  GOO 
ill 

■ 

123 

  1 

297 
GO 

2  180 

25 

Summe 

- 

- 

1  - 

2  Gill 

123 

363 

2205 

Wieder- 

1.  Staatsbahnen  und  Privatbahnen  unter  Staata- 

2.  Eisenbalinen  unter  Staatsaufsieht  

Gesamtlange  der  im  Betriebe  befindlichen 

'i  Einschl.  76  km  Sehnialspurbahnen:  Dorndorf  —  Kaltennordheim  (28,')  km),  Uildburg- 
-j  Einschl.  1G2  km  schmalspuiige  Eisenbalinen  im  obersehles.  Beigwerks-  und  Hiitten- 
3)  Im  Pachtbetrieb  der  Grofilierzogliche.n  Eisenbabndirektion  z.u  Oldenburg.  Als  Staats- 
•ler  Wilbelmshaven  -  Oldenburger  Eisenbabn  ist  der  Prasident  der  Koniglichen  Eisenbahn- 
*)  Einschl.  Doppcisireeken. 
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:ra  Betrieb  befindlichen  Strecken,  einschl.  der  im  Iaufeuden  Etat  vorgesehenen  NeubauJinien. 


Aufler- 

dem  noeh 
im  Bau 
bezw. 
zum  Bau 

vor- 
bereitet 
km 


Anschtattbahnen 
fftr 

nicht  offentlichen 
Verkehr 


Zahl  der  Stationen 

(obue 
mitbenutzte  fremde) 


Von  der 
Gesamtlange 
entfalleu  auf 


In*pektionen 


Anzahl 


Lange 
km 


I  :  :  

Bahn-      Halte-  zu- 
hiife      punkle  sanimen 


die 
Pro- 
\  in/.en 

km 


fremde 
Staats- 
gebiete 

km 


*  — 

I 


- 


- 


if 


59 

193 

100 

295 

59 

354 

23 

166 

111 

129 

40 

169 

203 

310 

171 

319 

68 

387 

258 

122 

85 

222 

42 

264 

236 

242 

117 

27.S 

89 

367 

66 

317 

134 

266 

42 

308 

301 

151 

60 

307 

4<) 

347 

127 

422 

222 

229 

61 

290 

140 

188 

81 

297 

105 

402 

571 

165 

24 

180 

120 

283 

191 

350 

95 

445 

68 

448 

279 

258 

72 

330 

174 

242 

106 

299 

47 

346 

87 

408 

210 

178 

38 

216 

330 

81 

37 

254 

62 

316 

429 

301 

222 

48 

270 

139 

Of, 

•>15 

35 

52 

135 

53 

176 

61 

237 

386 

149 

89 

260 

52 

312 

135 

169 

50 

201 

65 

266 

94 

131 

.)/ 

29/ 

 ^  

3/4 

2859 

1 

5296 

2  886 

5  217 

1  222  6 

439 

• 

-_ 

:  _ 

i 



_ 

i 

• 

- 

| 

■ 

Statts-Aofsictat 

; 

113 

_ 

i 

; 

- 

_ 

- 

113 
nolung: 

34  955  km 

1  740 
591 
2044 
1  788 
1660 

1  482 

2  284 
1  164 

535 
1096 
1  162 
1  736 
1  796 

1  50!l 

2  341 
1  257 

223 
1  388 
2030 

996 
1  921 


200 

6 

162 
14 


1  221 

5 

558 
222 
191 
12 

476 

863 
7 

46 

103 


13 

9 

12 
14 
11 
14 
11 
12 
12 
12 
14 
14 

,  tH 
14 
15 

9 
10 
13 

9 
12 


6 
4 
•") 
4 
5 
4 
4 
4 
4 
5 
1 
."i 
."i 
4 
4 
4 
3 
3 
4 
3 
4 


4 

9 
7 
2 
6 
6 

3 
4 
8 
5 
3 
5 
4 
3 
4 
3 
•> 

4 

3 
3 


a 
4 
5 
4 
•"> 
4 
4 
4 
4 
4 
4 
"j 
."i 

5* 

5 

5 

3 

3 

4 

- 

4 


30  743       4  066 


51 


255  f    88      88  88* 

teinschl.BeutheiiO/S. 

2  fur  Schmabpur- 

bahnen. 
*  einschl. BeuiheiiO  S. 

fur  .Schmabpur- 

bahnen. 


2598 
91 


2689 


2 


2  691 


^enbahnen   37  646  km  *) 

iiaiLsen— Friedrichshall  (30/)  km)  und  Ebfeld— Unteineubrunn  U8,o  km), 
bezirk. 

^ommigsar  zur  Wahrnehmung  der  diesseitigen  Interessen  und  Gerechtsaine  bei  dem  Beiriebu 
iirektion  zu  Mflnster  i.  W.  bestellt. 
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Erweiterung  uud  Vervollstandigung  des  preufii- 


Von  den  zur  Ausftihrung  gesetzlich  genehmigten  Neubau- 
strecken  sind: 

A.  Zur  Retriebserttffnnng  fm  Laafe  des  Etatsjahres  1905  in  Auasicht  ge- 


1.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Berlin: 

AnschluCgleis    Ringbahn  —  Rangierbahnhof 

Tempelhof   l,oo  km 

2.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Breslau: 

Schmiedeberg  i.  R.— Landeshut  i.  Sehl. .   .   .  26,u  km 

Reinerz—  Cudowa-Saekisch   17,;s  „ 


4-2  92  km 

3.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Cass  el: 

Hersfeld— Oberaula  2B,eo  km 

Steinhelle-Winterberg  i.  Westf.  20,50  „ 


1.  Oktober  1905. 


1.  Mai  1906. 
1.  Juli  1905. 


1.  August  1905. 
1.  Novbr.  1905. 


46,io  km 

4.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Danzig: 

*  Schoneck-Pr.  Stargard  18,20  km  15.  Mai  1905. 

*  Danzig  Rangicrbhf.— Holm  10,eo   „      1.  Juli  1906. 

Cnrthaus— Lauenburg  61^o   „      1.  Juli  1905. 

90,60  km 

5.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Erfurt: 

Heringen— Vacha  13,i<$  km 

Tennstedt— Straufifurt  10,90  „ 

Eisenberg  i.  Saehs.-Altenburg— Porstendorf  .     2ltM)  „ 


1.  Oktober  1905. 
1.  Novbr.  1905. 
1.  Novbr.  1905. 


1.  Mai  1905. 
1.  .lanuar  1906 


45,54;  kin 

Schmalspurbahn  Salzungen— Varha  =:  16,15  km, 

dcmnachst  Vollspurbahn   1.  Oktober  1905. 

6.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Essen  a.  Ruhr: 

Osterfeld  Siid  —  Hamm  i.  W.  einsehl.  Ver- 

bindung.  b.  Gladbeck  u.  Recklinghausen  .  88,40  km     1.  April  1905. 
*  Verbindungxbahn  Essen  Hptbhf.-Bl.  Frillen- 

dorf   3,o»j  „ 

f  Verbindungsbahn  HuckardeW.— Dortmund S.      b,7>:  n 

97,io  km 

7.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Frankfurt  a.  Main: 

Heldenbergen-Wlndec-ken— Hiichst  a.d.Nidd»»r 

(Landesgrenzc)   b,«:>  km 

Hiichst  a.  d.  Niddcr  (Landesgreoze)  — Stock- 

heim  (Hessen)   lu, ir  km 

(irebenhain-Crainfeld  — Gedern  21,::«  „ 

Hrrbom— Renne.rod  31,20  n 

69,25  km 


1.  August  1905. 

1.  August  1905. 
1.  Oktober  1905. 
1.  Oktober  1905. 


*  Die  mit  *  bezeichneten  Strecken  waren  berehs  fur  das  Etatsjahr  1904  zur 

Betriebseroffnung  in  Aussicht  genommen,  be/.w.  im  Etat  vorgesehen. 
t  Desgl.  fur  das  Etatsjahr  1899. 
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8.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Hannover: 

Mttnder  a.  D.— Eimbeckhausen  10,;j  km     1.  April  1905. 

9.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Kattowitz: 

*  Abzweigung  Kochlowitz-Friedenshutte  .   .      5,ik.  km    1.  Juli  1905. 

10.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Konigsberg  i.  Pr.: 

Bischdorf-Worraditt  64,so  km    1.  Mai  1905. 

11.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Mainz: 

*  Lampertheim— Weinkeim   18,30  km  l.  April  1905. 

*  Oberroden— Sprendlingeu   14,88   „  1.  April  1905. 

Kurve— Wiesbaden  West   S.m   „  1.  Mai  1905. 

Kurve— Erbenheim   4,«o   „  l.  Mai  1905. 

43,J7  km 

12.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Mtinster  i.  W.: 

Ochtrup-Rheine  21,70  km     1.  Oktober  1905. 

13.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Posen: 

Ziillichau— Wollstcin  H8,st  km     1.  April  1905. 

Wollstein— Grate   .   .    26,to   .      1.  Oktober  1905. 

07,27  km 

14.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  St.  Johann-Saarbriicken: 

Verbindungsbahn  Scheidt— Brebach  =  l,iu  km 

(bleibt  auCer  Betrieb)   1.  April  1906. 

15.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Stettin: 

Labes—  ttegenwalde  25,90  kin     1.  Oktober  1905. 

insgesamt  .   G31.69  km 

B.  Aufierdein  noch: 

l.  a)  im  Bau, 
b)  zum  Bau  vorbercitct: 

1.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Alt  una: 

Kiel— Holtenau   rt.:x>  km 

Rendsburg— Husum   50,40   „       59,ao  kin 

2.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Berlin: 

a  Beelitz  (Stadt)— WiMpark  (Hauptbahn)   23.oo  - 

3.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Breslau: 

a  Cudowa-Sackisch— Reichsgronze  (Nachod)  ....  H..v>  km 

a  Hirst  hberg  i.  Schl.— L&hn   ls.co  « 

°  Lahn-Ldwenberg  i.  Schl   14,io  „ 

a  Keuhammer  a.  Qu.-Sajran   l<i,.'  i  * 

0  Ottmachau— Prieborn   29,*o  „ 

Oppeln  (Groschowite)— Brockau  (lluupibalm)       .  90,yo  „ 

a  Reisieht— Goldberg  i.  Schl   29,io  „     202,  . 


0  Hinsichtlich  der  in  dem  Gesetzentwurf  vom  'Jo.  Marz  1905  enthal  em-n  — 
mit  °  bezeichneteu  —  Linien  ist  endgiiltige  Bestimmung  tiber  die  Zuteilung  an 
die  bau  lei  te ode n  Bchorden  noch  nicht  getroffen. 
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Erweiterung  und  Vervollstandigung  dcs  preuCi- 


4.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Brombcrg: 

£  Glowno  (Posen)— Schokkcn— -lanowitz   60^o  kin 

c  Jnstrow  —  TYmpelburg  (Bnlmhof)   45,70  „ 

°  Landaberg  a.  W.— Snldio   47,90  - 

Schokken—  Wongrowitz— Gollantsch— Exin—  Schu- 

bin  ink  Abzw.  von  Gollantsch  nach  Kolmar  i.  P.  103,40   ,      257,60  kin 

5.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Cassel: 

0  Bleicherode— Herzborg   41,70  km 

(Erndtebriick)  Raumland-Berleburg— Allendorf  bei 

Battenberg   36»io  „ 

Finnentrop— Mescbede  (WeniiPinen)  mlt  Abzw.  narb 

Fredeburg   53,.>o  km 

Giittingen—  Bodcnfeldw   36,.v>  „ 

±  Oberaula— Treysa   33,oo  „ 

r~  Winterberg  i.  Westl— Frankenberg  i.  Hess.- Nassau  35,co   n     230,40  „ 

<>.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Coin: 

Aachen— Hergenratb   8,*o  km 

0  Jiilich— Dalheim  i.  Rheinprov   36,™  „ 

Mahnedy— Reichsgrenzc  in  der  Richr.  aufStavelot      3,:o  „ 
0  Veibindung  zwischen  den  Bahnen  Ciiln— Bonn  und 

Ciiln  (Kalk)— Troisdorf   .   ■  18,ao   „       66,w  „ 

7.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Danzig: 

0  Butnw— Rummelsburg  i.  Pom   44,eo  km 

^  Czcrsk— La^kowitz   55,so  „ 

^  Schlachta— Skurz  (Schmeutau)   31,:w 

°  Schmentau— Riesenburg  (Hauptbalm)   45,7<i  „ 

a  Vamlsburg— Flatow   32,so  „ 

a  Vandsburg— Terespo)  m.  Abzw.  Pmst  (Kr.Tuchel) 

—Krone  a.  Br   92.it   „      301, ar  „ 


8.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Elberfekl: 

<^~-  «;;:';M   *x»  k„ 

°  Iserlohn— Schwerte   19,30  „ 

Overath— Kalk   26,io  n 

Rotheinuhle— Freudenbertf  i.  Westf.   10,60  „ 

0  Schwerto— DonmunderfoU!  mil  Gleisverbind.  nach 

tier  Strecku  Schwerte- Langschede  (Ilauptbahn)  17,;o  - 

a  Wiebl— Waldbrol— Morsbach   .    .  22.m>   ,      127,oo  r 

U.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Erfurt: 

°  Eichicht— Lobenste.iu  i.  Keiill   33. in  km 

°  Miililhauscn  i.  Thiir.— Treffurt   •  32,!  « 

Tieffurt— Hcirschel  (Eisenach)   2!M»-i  „ 

£-  Vacha— Hunfeld  mit  Abzweigung  nach  Geisa   .   .  U.w   „      140,'.*)  „ 

10.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Frankfurt  a.  Main: 

a  Rennerod-Westerburg   22.6a  km 

°  Seifen  i.  We.sterwaid— Linz  a.  Rn   31.o.  „ 

Usingen — VVeilmiinster   24,'jo  , 

a  Vilbel  —  Ilcldenbergen-Windecketi   15,*o  „ 

°  Wcaterbnrg— Montnbaur   2G,ix»   ,      119t6i  „ 
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11.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Halle  a.  S.: 

Finaterwalde — Luckau   33,ao  km 

Petershain— Hoyerswerda  m.Abzw.nach  Spremberg  34.:o   „       68,00  km 

12.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Hannover: 

^  Lehrte— Wunstorf  (zweite  Hauptbabn)   40,80  km 

0  Nieuburg  a.  W.  -Rahden   60,oo  n 

Visaelhovede— Zcven   48,20  „ 

J  Zeven— Rremervorde   25,io         ]74.io  „ 

13.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Kattowitz: 

Bauerwitz— RHchsgrenze  i.  d.  Richt.  auf  Troppau  .  25,™  km 

0  Egerfeld— Summin  (Hauptbabn)   17,»o  „ 

&  Poln.-Neukirch— Bauerwitz   20,oo  ., 

Sosuitza— Preiawitz— Egorfeld  (Hauptbabn)   .   .   .  23,t*o   r  86,eo 


- 


14.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Konigsberg  i.  PreuCen: 

a  Angerburg— Bischdorf   10,87  km 

Gumbinnen— Szittkrhmen   49,io  „ 

3  Jobannisburg— DIottowen   19^o  r 

Johannisburg — Liitzen   55.40  „ 

Kruglanken— Marggrabowa   44,<x>  „ 

^  Liitzen— A  ngerburg   35,io  „ 

Mohrungen— Liehemiihl  (Oaterode  i.  Ostpi.)    .   .    .  20,50  „ 

a  Ortelsburg-Bischofaburg  (RothtiieB)   45,io   „      329^7  „ 


15.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Manstcr  i.  Wcstfalen: 

Munster  i.  W.— Coesfeld  44,:o  km 

Paderborn-Nord— Lippspringc   7,tw   „       :r2;u.  „ 

16.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Posen: 

Bentsehen— Birnbaum   44,'m  km 

^  Birnbaum— Samter   57.70  „ 

-  (Birnbaum)  Wierzebaum— Schwerin  a.  d.  \V.  .   .    .  2l,w 

0  Grfttz— Posen   43,w 

£  Guhrau— Glogau   34,*) 

Nt;usalz  a.  O.— WollstHn   49.t-i 

°(01s)  GroB-Grabon— Ostrowo   53,ai» 

A  Si-hrimm— Jarotscbin   3tJ,;o 

Topper— Mcseritz  ■   ■    ■  43.w   „  38ti,«u 

17.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  St.  J  oh ann-Saar  bracken: 

Furatenhausen— Gr.  Rosseln   7 ,7-1  km 

£  Pronsfeld— Xeuerburg  mit  Abzweigung  nacb  Wax- 

weiler   33,7o  „ 

^  Saarbriieken— Bous  (Hauptbabn)   20,ou  „ 

&  (Simmern)  Casttdlaun— Boppard   38,-jo  „ 

(Wengerobr)  Wittlich— Daun   arww   „      13">,io  „ 

13.  Eisenbahn-Direktionsbezirk  Stettin: 

a  Cammin  i.  Pom. — Tieptow  a.  H   3e*,so  km 

0  Jasenitz— Groli-Ziegeuort   I0,m  n 

Kegcnwalde— Wietstoek   44,w   „       9:i.&<>  „ 

Insgesamt  2s-C>9,ai  km 


- 
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Erweiterung  und  Vervollstandigung  des  preutii- 


Verteilung  der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen 


1.   Staa  tseinenbahn- 
Dintktiono- 


P  r  o  v  i  n  z  e  ii 

bezw.  |,  £ 

I  3 

fremde  Staatsgebiete  — 

< 

i; 


u 

« 


-2 
C 


I  I 


3 
- 


2: 

C3 

- 

j 


Kilometer 


Gcsamtlange  (am  Eude  des 
Etatsjahres  1905)  . 
davon  auf: 

A.  Die  Provinzen: 

OstpreuBen  

Westpreufien  .... 
Brandenburg  (in  it  Berlin) 
Pommern 
Posi'ii  . 
Schlesien 
Sachsen 
Schleswig- 
Hannover  .... 
VVestfalen  .... 
Hessen-Nassau    .  . 
Rheinprovinz   .    .  . 

mit  Hohenzollern 

A.  PreuCen:  zusammen 

B.  AulierpreuCisch  e 

Staatsgebiete: 

ElsaG-Lothringen  .  .  . 
Konigreieh  Bayern  .   .  . 


1940,"  591,2*  2049,74  1787,60  1821,59  1 496,22  2283,6*  1 164,:*  1756,37 1 101,n 


Holstein  . 


CO,,  i 


—  -  —  I  307,n  —  ;  -  1606,50  —  —  - 
223,35  591,2*  72,62  401,so  —  — 

—  —  —i  158,61  —  — 
—  —  920,05  —  — 

—  —  1971,10    —  -  - 

—  -  -  -  213,36  - 
1319.S5   —  —       —  —    i  ■- 

197,6i    —  —       —  346,<i3 


587,2t  —  —  — 
29,56    —       —  — 

—       —     469,io  — 


1740,71 


GroBherz. 


- 
- 


Sachsen 
Baden 
Hes.ten 

Mecklenb.-Scliw 
Sachs.-Weimar 
Mecklenb.-Strel 
Oldenburg  . 
ii         Luxemburg  . 
Herzogt.  Braunschweig  . 
„  Sachs.-Mein.-Hild 
Sachs.- Altenburg 
Sachs.-Cob.-Goth 
Anhalt. 
Fiirstent.  Schwarzb.^Rudst 
Schwarzb.-Sond. 
„       Waldeck  .   .  . 
Kcufi  j.  L.  .  . 
ReuB  a.  \j.   .  . 
B  Schaumbg.-Lipp' 
„  Lippe-DennoM 
Freie  Hansestadt  Bremen 
Freie  u.  Hansestadt  Hamburg 
Lubeck  . 


i 


l 


125,y'j; 


451,15    -       —     567,80    -  703,6-'. 


—  648,oo    —       —       —       66,53  — 

—  —    1481,9*    —     596,55    —     391, S7 

—  —  "  "    — 


1 48 1 ,»»  2283,&s  1 1 64,35  535,63  1095,m 


I 


-     336,51*  - 


-         6,94  -  - 

—  126,io  — 

-  —  —      270,7*  — 

-  -  -  -         69,99  - 

--       —       —  —  288,ho  — 


r.1  - 


38,63 
3,77 


106,10  — 

75,35  - 

47,62  - 

—        8,02  - 


36,1 


Konigreich  d*>r  Niederlande 
Kaiserreich  Osterr.-Ungarn   — ^ 


6£)2 


7,35 


—  0>- 


B.  zusammen     I'.o.:,   —       6,02    —      162.25    14,™    —      —  1220,74 


5,6;. 
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2. 

Kisen- 
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zsi- 

a  titer 

Staats- 

sam- 

auf- 

m<n 

sbht 

km 

km 
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Krweiterung  und  VervolUt&ndigung  des  preuiii- 


Die  Aufweudungen  des  Staates  fttr  don  Bau  neuer  Bahnen  seit  dem 
Jahre  1880  stellen  sich  wie  folgt: 


A.  Linien  fur  Rechnung  des  Staates 


Ulnge 

der 
Bahnen 

kin 


Voni  Staate  auf- 
gewendete  und 
noch  aufzuwen- 
dende  Betr&ge 


I.  [ 

II. 

HI. 
IV. 

V. 


v,.j 


VII.  j 
VIII 


Genetz  vom  7.  Mftrz 
*    21.  Mai 


I 


- 


- 
- 


- 


- 
- 

- 
•- 


1880 
1883 

9.  Man  1880 
18.  Dezember  1880 
4.  April  1884 
25.  Februar  1881 


28.  Mare 
15.  Mai 

21-  yi 
10.  „ 


- 


21. 
10. 

4.  April 
20.  Juni 

7.  Mai 

8.  April 

10.  Mai 
20.  Juni 

19.  April 

11.  Mai 

20.  Juni 
6-  „ 
3.  Juli 


1882 
1882 
1883 

1890 

1883 
1890 

1884 
1891 

1886 
1889 
1890 
1891 

1886 
1888 
1891 
1892 
1893 


! 

I 
I 


38," 

484,1 

475,« 
17,o 

537,h 

457,i 

759v» 

587,1 


013,1 


1  600  000 
150000 ») 

50550350 

120  000*) 
37  285  500 
5000000 

I      47  038000 

157  000  3) 

f  488  466  s) 
t      204  000  *  ) 

54  453  000 
230  000*) 

I      69  8-J7  000 
I  550tni(ir,j 


I 


49  484  (XJO 
882  000  7) 
10)  (MX)8) 
S5  000») 


(     52907  000 
j  35O0OOW) 
1  200  0O0u) 
|  372000") 
I         620  OOl  H*) 


»)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Balm  Colbe— Laasphe. 

»)  Mohrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Walburg— GroCalmerode. 

•1)  Weitere  Zusehiissc  zu  den  Grunderworbskosten  der  Bahn  Priim— St.  Vith— 

Montjoie— Rothe  Erde  mit  Zweigbahn  nach  Malmedy. 
')  Desgleichen  d<*r  Bahn  Ahrweiler — Adcnau. 
')  Mehrkosten  fiir  den  Bau  dor  Bahn  Solitigen— Vohwinkel. 
•)  Mehrkosten  iiir  den  Bau  der  Bahn  Conuern— Calbe  a./S. 

i  B-  ««•■  B»h»™  !  K5S=i^5Si^g5S5-r: 

8)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Balm  Wissen— Morsbach. 

9)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Hi  Idesheim— Braunschweig. 

ln)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Elberfeld— Cronenberg. 

O)  Mehrkosten  fiir  den  i  Ottinachau— Landesgrenze  (Lindewiese)  800  000  <  46, 
Bau  der  Bahnen  \  Fulda— Tann  400000  Jl. 

Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Dt-Wette— GroC-Kunzendorf. 

»)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Bahn  Ratibor— Landesgrenze  (Troppau). 
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Lange 

der 
Batmen 


Vom  Staate  auf- 
gewendete  und 
noch  aufzuwen- 
dende  Betrftge 


km 

<M 

573/- 

i     47  938  000 

330  0001) 
1       2  810000  ») 

600,1 

|     77  637  000 

1  166000  3) 
l          tow  uuu  ) 

392,a 

j       on  avo    ^  p 
I         460000 5) 

903,« 

117  396  000 

247,9 

36  008  000 

184,* 

26  289  000 

249,6 

31  487000 

364,8 

36  674  000 

427,5 

45  263  000 

066,i 

j      57  503  000 
|         827  000  «) 
I         480000  *) 

! 


XI. 

XII. 

XIII. 
XIV. 
XV. 
XVI. 
XVII. 
XVIII. 

XIX 


XX 


It  * 


Gesetz  vom    1.  April 
*     10.  Mai 
»       »      6.  Juni 

■       *     11.  Mai 
6.  Juni 
8.  April 

r>         8.  «, 

*  „     6.  Juni 
n    10.  Mai 

*  „    20.  Juni 
n         v      6.  „ 
„        „      3.  Juli 

„    29.  April 

*  «      8.  „ 

3.  Juni 
20.  Mai 
18.  „ 


- 
-1 


n 

- 


8.  Juni 
20.  Mai 

ia  „ 

26.  Juni 


1887 
1890 
1892 

1888 
1892 
1896 

1889 
1892 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 

1896 
1902 
1903 

1897 
1902 
1903 
1904 


! 


598,* 


69  416  000 
3  466000*) 
288000  9) 
650  00010) 


i)  Mehrkosten  fiir  den  Bau  der  Babn  Jerxheim— Nienhagen. 


*)  Mehrkosten 
Bau  der 

s)  Mehrkosten 
Bau  der 

*)  Mehrkosten 

5)  Mehrkosten 

*)  Mehrkosten 
Bau  der 

'-)  Mehrkosten 

*)  Mehrkosten 
Bau  der 

9)  Mehrkosten 

»°)  Mehrkosten 


fur  den    Neusalz  a.O-Fnystadt-  610000 

Bahnen    Zella  -  Mehlis—  Sehmalkalden— Klein  -  Schmalkalden 
2200000  M. 

i  Strehlen— Grottkau  mitGlambaeh -\V^insen035O(>0tfct 
fur  den    ohrdruf-Grafenroda  420000  .U, 
Bahnen  (  Weilburg— Laubuseschbach  100000  M. 
fur  den  Bau  der  Bahn  Triptis— Blankenstein. 
fur  den  Bau  der  Bahn  Nimptseh— Gnadenfrei. 
fur  den  f  Frieilrichsdorf— Friedbcrg  i.  Hesscn  460000  If, 
Bahnen  >  Kieuzau-Hehnbach  (Eifel)  377  000  J(. 
fiir  den  Bau  der  Bahn  Paderborn— Brackwede. 
fiir  den  /  Petersdorf—  Ober-Polaun  (Griinthal)  2640  000  ,u. 
Bahnen  i  Kirehberg  i.  Hunsruck— Hermeakeii    815000  J< . 
fur  den  Bau  der  Bahn  Wiilfrath— Ratingen  (West), 
fur  den  Bau  der  Bahn  Schweidnitz-Clmrlottenbrunn. 

39* 
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Erweiterung  und  Vervollstandigung  des  preufli- 


Lftnge 

der 
Bahnen 


Vom  Staate  auf- 
geweodete  und 
noch  aufzuwen- 
deudo  Betrage 


kid 


XXI. 


XXII. 

XXIII. 
XXIV. 
XXV. 
XXVI. 


[  Gesetz  vom  20.  Mai  1898 
1  20.    -  1902 


- 

- 


n 
- 
n 


18. 
26. 
20. 
18. 


1903 
1900 
1902 
1903 


26.  Juni  1904  . 
20.  Mai  1902  . 
„     18.    „     1903  . 
n       ,25.  Juni  1904  . 
Gesetzentwurf  vom  20.  Mara  1905 


B.  Linien  unter 


I. 

II. 
III. 

IV. 
V. 
VI. 
VII. 
VIII. 
IX. 
X. 
XI. 
XII. 


Beteiligung 

Gesetz  vom    9.  Marz 

18.  Mai 
23.  Februar 
21.  Mai 

4.  April 
17.  Mai 

19.  April 
11.  Mai 
29.  April 

3.  Juni 
r     25.  Mai 
»       „     25.  Juni 
(lurch  den  Etat   .  .  . 


- 
- 
- 


- 

- 

- 


Staates. 

1880.  . 
1903.  . 

1881.  . 

1883.  • 
1884  •  • 

1884.  . 
1686.  . 
1888.  • 
1894.  . 
1896.  . 
1900.  . 

1  {Ri4  •  • 


648. « 


669,6 

697,'i 
579,1 
705,5 
738,4 


13  I93,t  6) 


73  982000 
237  000") 
938  000  3; 
91  660000 
562000  s) 
4  300000  <) 
339  000  s) 
91  795000 
72476000 
100764000 
127  489  000 


1519819316*) 


zuaammen .   .  . 
Hierzu  Betrag  von  A 


238,3 

2288000 
115  630  7) 

181,6 

2756000  •) 

7,o 

38200 

131,0 

2  999700 

44,5 

360000 

44,: 

560000 

37,v 

600000 

16,5 

113000 

54,7 

818000 

126,0 

4000000 

51, s 

400000 

12,0 

120640 

944,s 

15068170 

13  198,t «) 

1519  819  316  «) 

insgesamt 


14  137,9 


1  534  877  486 


!)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Lage -Bielefeld. 

>)  MehrkoBten  fur  den  i  Schleusingen— Ilmenau  664  000  oH, 
Bau  der  Bahnen  \  Bergneustadt— Olpe  274000  «k> 

3)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Querfurt— Vitzenburg. 

*)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Osterfeld— Hamm  i.  W. 

*)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Gleiwitz  —  Einanuelsegen  mit  Ab- 
sweigimg  nach  Antonienhiitte. 

«)  Auflerdem  12,7  kin,  1  609000  M  fiir  Koppelsdorf- Stot-kheim  (E.-V.-Bl. 
1895  S.573). 

?)  Weitere  Beteiligung  des  Staates  an  dem  Unternehmen  der  Altdamm— 
Kolberger  Eisenbahngesellschaft  durch  Obernahme  von  104000  M  neuer  Stamm- 
aktien  =  115  630  ^ 

8)  Beihilfe  zu  inzwischen  vorstaatlichten  Unternehmungen  der  ehemaligen 
Rechte  Oderufer-  und  der  Oberschlesischen  Eisenbahngesellechaft. 
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LAnge 


Vom  St. ante  auf- 
gewendete  und 


Bahnen 

noch  aufzuwen- 

dende  Betrftge 

km 

Hiervon  entfallen  auf: 

A.  Vollbahnen: 

1.  Staatsbahnen  

2.  Privatbahnen  mit  Staatebeteiligung  .  . 

B.  Nebenbahnen: 

1.  Staatsbahnen  

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbeteiligung  .  . 

Hiersu  fur  Betriebsmittel,  sra  A  und  B,  vor- 
geaehen  in  den  Geaetzen  vom: 


21.  Mai 

1883  . 

4.  April 

1884  . 

7.  Mai 

1886  . 

19.  April 

1886  . 

1.  . 

1887  . 

11.  Mai 

1888  . 

8.  April 

1889  . 

10.  Mai 

20.  Juni 

6.  . 

3.  Juli 

29.  April 

8-  . 

3.  Juni 

8.  . 

20.  Mai 

26.  „ 

20.  , 

1902  . 

18.  . 

25.  Juni 

Geaetzentwurf  vom  20.  Mftrz  1906 


991  fi 
261,3 


12  302,1 
698,6 


2I3520OU0 
5  7!W7«0 


1  129864  816 
9  268  470 


7  030000 
1 1  390000 

^  M45  001 > 
9  111000 

8  596000 

9  146000 
5883  000 

18669000 
5241000 

3  690000 

4  992000 

6  804  000  >) 

8550000 

6661  000 

5988000 

6486000 

6  696  (XX) 

6972000 

5  791000 

14  348000 

15  575  000 


wie  oben 


14  137,» 

ii 


1  634  877  486 


i)  Fur  die  Bahnlinien  Probstzella— Walleudorf  und  Schieder— Blomburg  sind 
die  Betrftge  zur  Anschaffung  von  Betriebsmitteln  mit  320  000 1^  und  130  000  c* 
bereits  unter  den  Baukosten  zu  B  1  enthalten. 
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Erweiterung  und  Yervollst&ndigiing  des  preuCi- 


Hicrvon  ontfallen  auf:  km 


A.  Staatsbahnen  (einschl.  Betriebsmittel)  . 

B.  Privatbahnen  mit  Staatsbeteiligung .  . 


13  193,1 

1  519  819  Sift 

944,S 

15  058  170 

14  137,9 

1  534  877  486 

zusaminen 

Zur  Deckung  dieses  Betrages  von  1  534  877  486  «'<  stehen  die  Gesellschafts 
fonds  der  verstaatlichten  Bahnen,  ersparte  Bestande  von  Baufonds,  ver 
fallene  Kautionen  usw.  in  Hohe  von  rund     ....     198  200000  c« 

die  BarzuschUsse  der  lnteressenten  usw.  zu  den  Baukosten 
dcr  Linien  des  Gesetzes  vom  8.  April  1895  (870  000  ,«•), 
des  Gesetzes  vom  3.  Juni  1896  (465  000  J*),  des  Gesetzes 
vom  8.  Juni  1897  (676  000  «*),  des  Gesetzes  vom  20.  Mai 
1898  (200  000  «■«),  des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900 
(600000  r«)f  des  Gesetzes  vom  20.  Mai  1902  (600000 
des  Gesetzes  vom  25.  Juni  1904  (150  000  Ji)  und  des 
Gesetzentwurfs  vom  20.  Marz  1905  (278  000  M)  in 
Ifnhe  von   ')  S  839  000  .. 

sowie  der  von  der  groBherzoglich  hessischen  Regierung 
auf  den  vorlautigen  Anteil  PreuBens  an  dem  Kaufpreise 
fur  die  hessische  Jjudwigsbahn  zurtickzuerstattende 
Betrag  von  mindestens   14  000  000  .. 

der  ZuschuG  des  Reiehs  zu  den  Baukosten  der  Linien 
des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900  (5  026  400  ,H)  und  des 
Gesetzentwurfs  vom  20.  Milrz  1905  (16S52  000t'Q  in 

HOhe  von   21  378  400 

zur  Verfugung. 

Nach  Abzug  dieser  Suramc  von  dem  obigen  Gesuint- 

bedarf  von  I  534  877  486 


sind  daher  noeh  rund   1  297  4(50  086  M 

durch  Staatssclmldverschreibungen  heschafft  oder  noch  zu  bescbaft'en. 
Mit  diesen  Aufwendungen  ist  der  Bau  von  im  ganzen  411  Linien  (daruntcr 
389  fur  Rechnung  und  22  untcr  Beteiligung  des  Staates)  mit  einer  Ge- 
samtlange  von  14  137,fl  km  gesichcrt  worden. 

Wie  bisher,  tolgt  nachstehend  wiederum  eine  ttbersicht  tiber  die 
Befriediguug  der  auCcrordentlichen  Geldbeditrfnisse  der  Eisenbahnvcrwal- 
tung  seit  dem  Jahre  1879/80. 

Es  sind  seit  1879  bewilligt  und  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  .    .   1  068  481870  <,« 

b)  durch  besondere  Gesetze     .    .    .    .  J  217  530  106 

zusaminen  .    .  3  286  01 1  976  J6 

l)  Vgl.  Areliiv  18%  S.  5G7  Aumerkung. 
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sehen  Staateeisenbahnnetaes  im  Jahre  1906.  575 

Diesem  Betrag  stehen  gegenuber: 
1.  die  dem  Staatc  anheimgefallenen  Fonds  der  verstaat- 

lichten  Privatbahnen  usw.  von  rand   198  200  000  M 


2.  a)  Zuschttsse  der  Intercssenten  zu  den  Baukosten  der 
Linien  des  Gesetzes  vom  8.  April  IHilfj,  vom  3.  Juni 
1890.  vom  8.  Juni  1897,  vom  20.  Mai  1808,  vom 
25.  Mai  1900,  vom  20.  Mai  1902,  vom  25.  Juni  1904 
und  des  Gesetzentwurfs  vom  20.  Marz  190.")  in 


Hohe  von   3  839  000  „ 

b;  ZuschuC  des  Reichs  zu  den  BaukooLeu  der  Linien 
des  Gesetzes  vom  25.  Mai  1900  und  des  Gesetz- 
entwurfs vom  20.  Marz  1905  in  Hohe  von   ...       21  378  400  „ 


3.  der  von  der  grofiherzoglich  hessischen  Regierung  aut* 
den  vorliiutigen  Anteil  PreuBens  an  dem  Kaufpreise 
fur  die  hessische  Ludwigsbahn  zuruekzuerstattende 

Betrag  von  mindestens   14  000  000  „ 

4.  die  Reinubcrschusse  der  Eisenbahnverwaltung: 

at  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garantiegesetzes  vom 

27.  Marz  1882  rund   (.9  254  000  „ 

b^  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Ende  1905 ')  5  472  0(59  000  „ 
e)  die  zurTilgung  der  Prioritiitsanleihen  und  sonstigcn 
Darlehne  der  verstaatlichten  Bahnen,  sowie  zur 
Tilgung  von  Aktien  solcher  Bahnen  bis  1905  ver- 
wendeten  und  vorgesehenen  Betrftge  von  rund  135  024  000 

zusammen  .    .  5  914  3(54  400  *ff. 

Es  bleiben  hiernach  hinter  dieser  Sumine  von  5  914  3(14  400  M  die 
Aufwendungen  fur  die  vorbezeichneten  Enveiterungen  und  ErgUnzungen 
des  Staatseisenbahnnetz^s  von  zusammen  rund  3  280  012  000  M  um  rund 
2  028  352  000 -to  zuruck,  sodaB  durch  diese  Erweiterungen  usw.  eine  Ver- 
mehrung  der  Staatseisenbahnkapitalsehuld  iiberhaupt  nicht  eingetreten  ist. 
Autterdem  sind  noch  zu  beruckaichtigen  die  bei  den  einzelnen  Krediten 
selion  jetzt  erzielten  und  dalier  geloschten  Ersparnisse,  die  betragen  bei  den 

a)  neuen  Bahnen  rund   38  100  000  M 

b)  fconstigen  Bauausftthrungen  und  Rcschaftungen  rund       10  700  000  „ 

zusammen  .    .       48  8(X)  000  M. 

Endlich  kommt  noch  in  Bctracht,  daC  fur  Ergilnzungsanlagen  aus 
dem  Ordinarium  des  Etats  bis  Ende  des  Etatsjahres  1905  insgesamt  rund 
174  411  000  W  verwendet  und  vorgesehen  sind. 

i)  1904  und  1905  naeh  dem  Etat. 
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,  fur  das  Etatsjahr  1905.' 

Von 

Sehremmer,  Geh.  Rechnungsrnt  im  Ministerium  der  5ffentlicheu  Arbeiten. 


Der  Etat  zeigt  die  weitere  gtlnstige  Entwicklung  der  preuJJisch- 
hessischen  Staatsciscnbahnverwaffeung  fUr  das  Etatsjahr  1905.  Er  enthalt 
in  grofien  Gruppen  die  folgenden  Ans&tze: 


• 

Bel  rag  fur 

das 
Etatsjahr 
1905 

1 

Der  vorlge 

Etat 
setzt  aus 

M 

Mithin  sind  fur 
1905 

mehr 

weniger 

Ordentliche  Einnahraen. 

Betriebscinnahinen  der 
vom  Staate  verwalteien 
Eisenbahuen. 

Aug  dem  Personen-  and  Ge- 

Aus  dem  Giiterverkrhr    .  . 
Sonstige  Einnahmen    .   .   .  ; 

446  335  000 
1073  600000 
98182000 

1 

i 

419  740  000 
1002  700000 
97  960400  1 

26595000 
70900000 
221600 

Suminc  .... 

1618117  000 

1  520  400  400 

97  716600 

Anteil  Badens  an  den  Be- 
triebsausgaben  ftir  die  anf 
badischem  Gebiet  belege- 
nen  Strecken   der  Main- 
Neckar-Eisenbahn     .   .  . 

Wilhelmshaven  -  Olden- 
burger  Eisenbahn,  An- 
teil an  derBruttoeinnahme 

1854  000 

887  507 

1  797  000 
770  675 

57  000 
116832 
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Betrag  filr  i  i)er  vorige 

das  Etat 
Etatajahr 

1905  setzt  aUS 


Mi  thin  sind  filr  1906 


mehr  weniger 


Privateisenbahnen,  bei 
denen  der  Staat  be- 
teiligt  1st,  Dividenden  . 

Sonstige  Einnahmen  .  . 


Summe  der  ordentlichen  Ein- 


45  365 
450  000 


42637 
450000 


2718  - 


|1 


1523  460  712 


Beitrage  Dritter  zu  einmali- 
gen  und  aullerordentlichen 


Summe  aller  Einnahmen 


Betriebsausgaben  fiirdie 
vom  Staate  verwalteten 

Eisenbahnen. 
Besolduogen  der  etatsm&Gi- 
gen  Beam  ten  

Wohnung8geldauachU88e  fur 
dieselben  

Zar  Remunerieruag  von  Hilfr- 
arbeitern,  zu  Lohnen  und 
Stellenzulagen  nsw.  .  .  . 

Tagegelder,  Reise-  und  Ura- 
z  a  gskoaten,  Fahr-,  Stunden- 
und  Nachtgelder  usw.  .  . 

Reman  era  tiooen  und  Unter- 
stutzungen,auch  fiir  ausge- 
schiedene  Beamte  und  deren 
Hinterbliebene,  sowte  Un- 
terstutzungen  fur  Arbeiter 
und  deren  Hinterbliebene. 

Fur  Wohlfahrtsy.wi  cke  .   .  . 


150 


016  000 


4  685  000 


1625869862    1628145712  !  97224150 


1' 


212874  500 
26223900 


200072800 
24  454  500 


132  356700  126656200 


38  020  000 


35  m  000 


I 


5  723  800 
28  489000 


5  358  500 
30147  000 


365  300 


12801  700 


I 

1  769  400 


5  609500 


2227  000 


1658  00" 


-• 
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Betrag  fiir 

das 
Etatsjahr 
1905 

Der  vorige 

Etat 
setzt  aus 

Mithin  Bind  fiir  1905 
mohr  weniger 

M 

Fur  Unterhaltung  und  Ergiin- 
zung  der  Inventarien  sowie 
fiir  Be»chaffung  der  Be- 
triebtsmaterialicu  .... 

\ 

125  697  000 

i 

120  206000 

■ 

■ 

6  491000 

Fiir  Unterhaltung,  Erneue- 
rung  und  Ergttnzung  der 
baulichen  Anlagen  .   .  . 

Fur  Unterhaltung,  Erneiu- 
rung  und  Erganzung  der 
Betriebsmittel  und  maschi- 
nelleu  Anlagen  

Sonstige  Ausgaben  .... 


] 

199219000      188  694000 


10525  000 


167  289000  158  806000  8  483000 
47647400        42330600       5  216  900 


Suiume  .  . 


983  439  300      932  5 1 8  500      50  920  800 

■ 




Anteil  Ilessens  an  den 
Ergebnissen  der  ge- 
meinschaftli chen  Ver- 
waltung  des  prculii- 
scheu  und  hessischen 

Eisenbahnbesitze  s  .   .        13  536000  12408000 

t 

Anteil  Badeus  an  den  Be- 
triebseinnahnten  fiir  die  auf 
badischem  Gebiet  belege- 
nen   Strecken  der  Main- 

Neckar-Eisenbahn     ...         2921000        2  797  000 

i 

WilbelmBbavcn  -  Olden- 
burger  Eiscnbahn,  bc- 

sondere  Ausgaben    .   .   .   ,         50  800  27  500 

Zinsen  und  Tilgungsbe 
trftge  fiir  Eisenbahnan 
leihen  ubw  

Minis  terialabteiluugeu 
fur  das 
EiBenbahnwesen. 
Besoldungeti  der  etatsm&fii- 

gen  Beam  ten   891*24  875  519 

WohnungsgeldzuBcliusse  fiir 

dieselben   150  240  146  760 


1  128000 


I 


127  000 


23  300 


lft  306 


:i  480 
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Betrag  fur  Der  vorige 

das  Etat 
1  Etatsjahr 

1905  8Ctzt  aus 


Mithiu  Bind  fur  1905 


mchr 


weniger 


Andere  personliche  Ausgaben 
einschlieClich  der  Zentral- 
Fonds  fiir  die  ge«amte 
Eisenbahnverwaltung  .  . 

Sonstige  Ausgaben  einschl. 
der  Kosten  des  Landes- 
eisenbahnrates  

Fiir  Vorarbeiten  zu  neuen 
Kiaenbahnen   


357  520 

287  830 
250000 


350  520 


283820 


I 


200  000 


7000 

4010 
50000 


Sumrae.    .  1937  414 

Disposicionsbesoldun- 
gen,  Wartegelder  und 
Unterstutzungen  .   .   .  570000 


1856619  ! 


80  795 


714000  — 


Summe  der 


Einmalige  und  aufierordentliche 
Ausgaben   


1005  610  514      963  474  619 


115071300      101320  350 


Summe  alter  Ausgaben     1  120681  814    1  054  794969 


Die  ordentlichen  Einnahmen 
betragen  ........ 

Die  dauernden  Ausgaben  da- 
gegen  ........ 


1621363  862 
1005610514 


Mitbin  Uberschuli  im  Ordi- 
narium  


1523  460  712 
953  474619 


52  135  895 


14  050960 


144  000 


66186845  — 


97  893  150 


I 

52  135  895 


  615  743  348      5691)86  093  |    45  757  255  — 

II  i  I 

Auf  den  tTberechuli  im  Ordiuarium  von     ....    6 15  743  348. 
sind  zur  Verzinsung  der  Eisenbahnkapitalscbuld 
im  Sinne  dee  Eisenbabngarantiegesetzes  nach  den 
Bestimmungen  dieses  Gesetzes  in  Rechnung  zu 
stellen   112  251  97 6  „ 


bleiben  .    503  491  372  M. 
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Der  rechnungsmftBig  sich  ergebende  OberschuB  ist  von  der  Eisen- 
bahnkapitalschuld  abzuschreiben. 


AbschluB 
des  Extraordinarlums. 

Betrag  fur     Der  vorige 

das  Etat 
Etatsjahr 

1906          se  au8 

i4i  M 

Mi  thin  sind  fur  1906 

mehr 

weniger 

M 



Die  aufierordentlichen  Ein- 
uahuien  betratren.    .    .  . 

Die  einmaligen  und  aufier- 
ordentlichon  Ausgaben  be- 

4016000 
116071300 

4686000 

1 
t 

101320350 

- 

13  750950 

669  000 

Mithin   ZuschuB   im  Extra- 

1 

111066  300 

96635350 

14419  950 

Das  Extraordinarium  ist  fttr  1905  urn  13  750  950  hOher  bemessen, 
als  fur  1904.  Es  umfaBt  in  217  Titcln  wieder  umfangreiche  Bauten  und 
Betriebsmittelbeschaffungen  fttr  preuBische  Strecken.  Hessen  stellt  die 
fttr  diese  Zwecke  auf  den  hessischen  Strecken  erforderlichen  Mittel  von 
1  732  000  cU  vertragsmftCig  besonders  zur  Verfttgung. 


Die  reinen  Betriebseinnahmen  der  preuBisch-hessischen  Strecken  Bind 

veranschlagt  fttr  das  Etatsjahr  1905  zu   1  618117  000  <M 

und  die  reinen  Betriebsausgaben  zu   983  439  300  „ 

demnach  BetriebsttberschuB  .  ..      634  677  700  <M 

Gegen  die  wirklichen  Ergebnisse  im  Etatsjahr  1903  ist  bei  der  Be- 
triebsverwaltung  im  ganzen  eine  Mehreinnahme  von  .  98  328  767  „*6 
und  eine  Mehrausgabe  von   75  381  484  „ 

mithin  ein  MehrttberschuB  von  .       22  947  283  M 
angenommen.    Gegen  den  Etat  fur  1904  ergibt  sich  ein  MehrttberschuB 
von  46  795  800  M. 

Die  Veranschlagung  der  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  bezieht 
sich  auf  die  preuBisch-hessischen  Strecken  und  den  badischen  Strecken  - 
anteil  von  der  Main-Neckarbahn.  EinbegrifFen  sind  auch  die  Betriebs- 
einnahmen und  Ausgaben  von  der  im  Jahre  1904  von  PreuBen  angekauften 
Breslau— Warschauer  Bahn  und  der  Feldabahn. 
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Ira  ganzen  bezieht  sich  die  Veranschlagung  auf  vollspurige  Strecken 
mit  einer  Betriebsl&nge  am  Ende  des  Etatsjahres  1905  von  34  586,17  km 
(mittlerer  Jahresdurchscbnitt  34  384,18  km);  davon  sollen  im  Laufe  des 
Etatsjahres  1905  727,93  km  erst  erOffnet  werden.  AuBerdem  sind  einbe- 
griffen  die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  preuliischen  schmalspurigen 
Eisenbahnen  von  231,7»  km  Ijftnge.  Von  der  angegebenen  vollspurigen 
Bahnlange  von  34  586,17  km  entfallen  21  228,54  km  auf  Hauptbahnen  und 
13  357,68  km  auf  Nebenbahnen,  davon  gehoren  Preufien  33  301,81  km, 
Hessen  1  245,58  und  Baden  38,78  km. 

Bei  den  Verkehrseinnahmen  ist  gegen  das  Etatsjahr  1903  im  Per- 
sonen-  und  Gcpackverkehr  eine  Verkehrssteigerung  von  3%  (6%  fur 
zwei  Jahre)  und  im  Gtttorverkehr  die  gleiche  Verkehrssteigerung  von 
3°/0  (6%  Hlr  zwei  Jahrc)  angenommen.  Gegen  die  wirklichen  Ein- 
nahmen fttr  das  Etatsjahr  1903  sind  im  Personen-  und  Gepackverkehr 
=  26  982  407  <«  und  im  Gllterverkehr  =  65  957  850  M  mehr  veran- 
schlagt. 

Die  sonstigen  Einnahmen  der  Betriebsverwaltung  sind  um  221  600 
holier  wie  im  Vorjahr  vorgesehon. 

Die  etatsmalligen  BeamtensteUen,  die  im  Etatsjahr  1902  auf  128  928, 
fur  1903  auf  132  635  und  fttr  1904  auf  135  881  vermehrt  sind,  betragen 
nunmehr  146  183.  Von  diesen  Beamten  erhalten  27  817  Dienstwohnung. 
G^gen  1904  sind  also  10  302  BeamtensteUen  und  537  Dienstwohnungen 
hiuzugekommen.  Einschliedich  der  Betriebs-,  Strecken-  und  Werkstatten- 
arbeiter  sind  in  der  Verwaltung  im  ganzen  388  691  Personen  zu  be- 
schftftigen.  Bei  den  Ausgaben  fttr  Wohlfahrtszwecke  sind  wieder 
50000  <,¥>  zu  Beihilfen  zur  Herstellung  von  Genesungsheimen,  die  von 
Beamten-  und  Arbeitervereinen  der  Staatseisenbahnen  errichtet  werden, 
bestimmt. 

Die  fttr  den  Betrieb  wichtigen  Ausgaben  fttr  die  Kohlenbeschaffung 
sind  in  der  folgenden  Tabelle  ersichtlich  gemacht: 
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Kohlen  und  Koks. 


E  8  sind  vcranschlagt 


im  Gewicht 
von 

Tonnen 


im  Gesnmt- 

kosten- 
betrag  von 


Durchschnitts- 
preis 
fiir  I  Tonne 

M 


A.  S  n»  i  n  k  o  h  1  e  n. 
WestnUischer  Bezirk  .   .  . 
Oberechlesischer  Bezirk 
NiederschlesiBcher  Bezirk  . 

Saarbezirk  

Wurm-  und  Indebezirk  .  . 
Sonstigc  


Summe  A  . 

B.  Stein  kohlenbriketts 
Westfftlischer  Bezirk  .... 
Oberschlesischer  Bezirk    .  . 
Sonstige  


S limine  B  .  . 

C.  Koks. 
Westfftliseher  Bezirk  .... 
Niederschlesischer  Bezirk  .   .  . 


3  316'JOO 

34  727  900 

10,47 

2235000 

22573  500 

10,to 

320  000 

4  032000 

12,60 

311  200 

4  356  800 

14,oo 

121  900 

1  371  400 

11,35 

15  700 

142  100 

9,0* 

6  320  700 

67  203  700 

10,63 

875  000 
84  300 
44000 


10648  800 

838  800 
682  000 


1003  300 

15  500 
30000 


12  169  600 

242400 
441  000 


12,W 
9,9. 
15,io 


12,13 

15,64 
14,70 


6080 

83  200 

13,6s 

Summe  C  •   .  . 

51580 

766  600 

14,% 

D.  Braunkohlen  und  Braun- 
kohlenbriketts .   .   .  . 

| 

113  600 

j 

888  000 

7,82 

Zu.s.unmcn  Kohlen  und  Koks    .  . 

7  489  180 

81027  900 

10,8S 

In  dem  Durchschnittspreis  fur  die  Tonne  ist  oine  wesentliche  Ande- 
rung  nicht  eingetreten.  Darin  sind  die  auf  den  eigenen  Betriebsstrecken 
entstehenden  Fraclitkosten  nicht  enthaltcn. 

Die  Vorortstrecken  Berlin— Grotf-Lichterfelde  (Ost)  und  Johannis- 
thal — Niederschoneweide  werden  elektriseh  betrieben. 
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Die  Ausgaben  fttr  Oberbaumaterialien  verteilen  sich  in  folgender 
Weise: 


1 

Oberbaumaterialien. 

Ea  sind  veranschlagt 

im  Gewicht 
von 

im  Gesnmt- 

kosten- 
betrag  von 

Durchschnitto- 

pieig 
fur  I  Tonne 

i.  Kiserne  Lang-  u.  Querschwellen 

203  110 
85  965 
117000 

23  764  000 
14  082000 
12695000 

117,0 

163,81 

108,5 

Zusammeit  Oberbaumaterialien 
ausachlieftlich  Weichen    .  . 

4.  Weichen  nebat  Zubehor   .   .  . 

406075 

60541000  — 
7920000  — 

Zusammen  Oberbaumaterialien 

68  461  000  — 

Die  Preise  fur  Normalschienen  und  Nornialschwellen  betragen  ohne 
Berucksichtigung  der  Frachten  und  der  Zuschlilge  fur  langere  Schienen, 
Wrielienschwellen  usw.  wie  im  Vorjahre  112  M  und  105  M. 

Die  zur  Unterhaltung,  Krneuerung  und  Ergitnzung  der  Betriebsmittel 
und  dor  maschinellen  Anlagen  vorgesehenen  167  289  000  M  verteilen 
sich  auf: 


B  e  t  r  a  g 


im  einzelnen 

Ji  | 

im  gauze n 
M 

Lohne  der  Werkatattenarbeiter  .... 

57  689  000 

Beschafifung  der  Werkstattsmaterialien  . 

31  482  000 

8118000 

Beschaffung  ganzer  Fahrzeuge: 

■ 

■ 

■ 

34  000000 

Personenwagen  

12  300000 

Gepaek-  und  Giiterwagen  .... 

23  700  000 

70000  000 

Sum  me  .... 



167  289000 

Fur  neue  Betriebsmittel  sind  6000000  «fc  mehr  als  fttr  1904  vorgeseheti. 
Ks  sollen  neu  beschnftt  werden: 

570  Lokomotiven, 

"50  Personenwagen. 
8  000  Gepack-  und  Giiterwagen. 
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Die  Erneuerung  ist  in  dem  Umfange  angenomraen,  daB  voller  Ersatz 
fCir  die  voraussichtliche  Ausrangierung  bcscbafft  und  die  Leistungsftthig- 
keit  des  Wagenparks  auf  gleicher  HOhe  erhalten  wird. 

Aus  den  sonstigen  Ausgaben  sind  zunttchst  die  zu  Steuern,  Kom- 
mnnalabgaben  und  Otfentlichen  Lastcn  vorgesehenen  Mittel  von  16  080  OOO 
Mark  hervorzuheben.  —  Diesc  uberschreiten  den  Etatsansatz  fur  1904 
am  3  110  900  c^.  Die  unter  den  sonstigen  Ausgaben  veranschlagten  Ent- 
Bchftdigungen  auf  Grund  der  Haftpflichtgesetze  sind  mit  4  329  300  m  an- 
gesetzt. 

Von  der  Wilhelmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  (52,38  km),  die  sich 
im  preuBischen  Eigentum  befindet  und  von  Oldenburg  betrieben  wird, 
erhalt  PreuBen  einen  gewissen  Anteil  von  der  Roheinnahme.  Fur  das 
Kalenderjahr  1905  ist  dieser  Anteil  auf  887  507  veranschlagt  und 
im  Etat  vorgesehen.  Er  Ubersteigt  den  fur  1904  veranschlagten  Anteil 
urn  116  832  M.  Die  fur  die  Bahn  in  Ausgabe  vorgesehenen  50  800  M 
sind  solche,  Oldenburg  nieht  zur  Last  fallende  Kosten,  die  PreuBen 
zu  Erganzungen,  Erweiterungen  und  Verbesscrungen  der  Bahn  auf- 
wenden  muB. 

Die  veranschlagten,  lediglich  PreuBen  zufallenden  Dividenden  von 
Privateisenbahnon,  bei  denen  der  Staat  mit  Aktien  beteiligt  ist,  beziehen 
sich  auf  folgende  Eisenbahnen: 

1.  Kreis  Oldenburger  Eisenbahn   17  070t# 

2.  Prignitzer  Eisenbahn  21  285  „ 

3.  Kreis  Altenaer  Schmalspureisenbahnen     .    .     7  000  „ 

zusammen  ...    45  355  Ji 
gegen  1904  niehr     2  718  „. 

Mit  der  Obernahme  des  braunschweigischen  Eisenbahnunternehmens 
ging  auf  PreuBen  die  Verzinsung  und  Tilgung  der  472°/oigen  Anleihe 
dieses  Unternehmens  nach  dem  Privileg  vom  16.  Juli  1874  sowie  die 
Verpflichtung  zur  Zahlung  einer  Annuitat  an  die  herzoglich  braun- 
schweigische  Staatsregierung  von  jfthrlich  2  625  000  M  tiber. 

Diese  Verpflichtungen  erfordern  einen  Kostenaufwand  von  zusammen 
3  153  000  jf,  der  in  dem  Abschnitt:  Zinsen  und  Tilgungsbetr&ge  aufge- 
fiihrt  ist.  Von  der  4'/2°/oi£en  Anleihe  werden  am  Schlusse  des  Etats- 
jahres  1905  noch  5  033  700  <M>  zu  tilgen  sein.  Die  Annuitfit  ist  bis  ein- 
BchlioBlich  1932  zu  leisten. 

Siimtliche  sonstige  fttr  die  preuBischen  Staatsbahnen  aufgenommenen 
Anleihen  werden,  soweit  sie  inzwischen  nicht  gekundigt  oder  getilgt  sind, 
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von  der  preuBisehen  Hauptverwaltung  der  Staatsschulden  vcrzinst  und 
getilgt;  die  Beitrilgc  hierfur  sind  im  Etat  diescr  Verwaltung  vorgesehen. 
Die  gesamteu  preuBischen  Staatsschuldeu,  die  von  dieser  Hauptverwal- 
tung  verzinst  und  getilgt  werden,  —  also  einsehlielilich  der  Schulden  fiir 
allgeraeine  Staatszweeke  —  betrugen  am  1.  April  1905  =  7  208  953  093  M, 
dagegen  bctr&gt  die  Staatseisenbahnkapitalsehuld  naeh  der  nachstehenden 
Tafel  Spaltc  9  (ohne  Abschreibungen)  8  715  900  000  J(.  Die  preuBisehen 
Staatsschuldeu  bleiben  demnach  hinter  letzterer  Sunime  wesentlich  zuriick, 
sic  erfordern  zur  Verzinsung  nur  247  507  015 

Fur  die  Ministerialabteilungen  fiir  das  Eisenbahnwesen  sind  iin 
ganzen  I  937  414  veranschlagt. 

Die  zu  570  000  Jt  veranschlagten  Dispositionsbesoldungen,  Warte- 
gelder  und  Unterstiitzungen  sind  um  144  000  ,tf  geriuger,  als  fttr  1904 
angesetzt.  Der  Minderbedarf  wird  durch  Ableben  oder  Pensionierung 
von  zur  Disposition  gestellten  Beamten  erwartet. 


Der  Anteil  I  lessens  an  den  Ergebnissen  der  gemeinschaftlichen 
Verwaltung  des  preuBisehcn  und  hessischen  Eisenbahnbesitzes  ist  naeh 
dem  Staatsvertrag  vom  23.  Juni  1890  fur  das  Etatsjahr  1905  auf 
13  530  000  ji  veranschlagt,  gegen  1904  mehr  1  128  000  Jt. 


Baden   erluUt   fUr  die  auf  badischem  Gebiet  belegonen  Strecken 
der  Main-Neckarbahu  (38,73  km)  einen  reinen  Anteil  von  (2  924  000 
-  1  854  000,(0  -  1  070  000  <*,  das  sind  70  000  >«  mehr,  als  fur  1904. 


Der  preuGisehe  CberschuB  aus  dein  Ordinarium  der  Eisenbahn- 
verwaltung  von  (i  15  743  348  J*,  der  den  fiir  1904  um  45  757  255  ,k  liber 
steigt,  unterliegt  den  Bestimmungen  des  Gcsctzes  vom  27.  Mftrz  1882 
(Ges.-S.  S.  214).  betretlend  die  Verwendung  der  Jahresiiberschusse  der 
Verwaltung  der  Eisenbahnangelegenheiten.  Ein  Bild  uber  die  Ausfuhrung 
dieses  Gesetzes  seit  dem  Etatsjahr  1882  (1882/83)  bietet  die  nachstehende 
ttbersicht  (S.  580—589).  In  dieser  sind  auch  die  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes vom  3.  Mai  1903  (Ges.-S.  S.  155),  betr.  die  Bildung  eines  Ausgleichs- 
fonds  fttr  die  Eisenbahnvcrwaltung,  berucksichtigt.  Dem  neugebildeten 
Ausgleichsfonds  sind  bis  jetzt  03  568  000  M  zugenossen. 
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RcchnungsmftBige 


5  6 

Auf  den  ftberschuU 
aind  angerech 


J  a  h  r 


Gesamt- 
einnahme 


Gesamt- 
ausgabe 


UbcrschuC 


dor  K  i  s  e  n  b  a  h  n  v  c.  r  w  a  1 1  u  n  g 


zur 
Verziasung 

der 
Eisenbabn- 
kapital- 
schuld 


zur  Aue- 
gleichunc 
eines  Fehl- 
betragea  im 
Staatahaus- 
halt.  welcher 
andernfallh 
durch  An- 
leihen  h  title 
gedcckt 
wcrdeu 
mliissen.  bis 
zur  Hfihe 


•I 

von 

; 

2  200  000  ,« 

,U 

,)( 

,tl 

tit 

1882/83 

433  170  000 

295  059  000 

138  111000 

95  757  000 

— 

1883/84 

564  390000 

416  541000 

147  849000 

109  849000 

2200000 

1884/85 

585487  000 

399  400  000 

186087  000 

140  544  000 

— 

1885/86 

651  876  000 

458  047  000 

193  828000 

156  452  000 

2  200000 

1886/87 

686  209000 

460  9 1 1  000 

225  232000 

157619000 

1887  88 

733  628  000 

460  259  000 

273  369  000 

164  377  000 

1888/89 

791  481  000 

494  628  000 

296  853  000 

163  764  (XX) 

— 

18811;!  10 

865  912000 

544  428000 

321  484  000 

165  463  000 

1890/1)1 

887  798  000 

576  357  000 

311  441  000 

195  905  (XX) 

1891/92 

921  294  000 

oO  i  o4u  UOO 

313  948  000 

212  646  000 

J  _1  X 1 1 X  X  > 

1892/93 

922  457  000 

586  293  000 

336  164  000 

215  191  000 

2,200000 
'  2200  000 

1893/94 

962  887  000 

584  281000 

378  606  000       213  613  000 

1894/K5 

957  937  tWO 

575  835  000 

382  102000       208  423  000 
462  296  000       203  363  000 

2200000 

1895,96 

1  036  894  000 

574  598  000 

18%;  5)7 

1  100  970  000 

603  948000 

503  022  (MX) 

190  563  000 

1897/98        1190  528  000 

675  004  UOO 

515  464  Out) 

185  547  000 

1898/99 

1265  147  000 

744  532000 

520  615  000 

169  388  000 

189!) 

1  341  761000 

795  149  UOO 

546  612  (XX) 

162  379  000 

1900 

1  394  143  000 

845  07 1  000 

549  072  000 

152  804  (XX) 

1901 

1  355  505  000 

851  '.176000 

503  529 1  MX) 

144  641  000 

2  200  (XX) 

1902 

1  403  661  000 

876  828  000 

526  833  (XX) 

139  389  (KX) 

133  822  000  ' 

1903 

1  529  246  000 

929  090000 

599  556  000 

f 

zusamnien 

21588  380000 

I3  856307  0OO 

  ■■ 

8  232073(100  , 



3  687  499  000 

15  400000 

Ktat  1904 

1  523  461  tXJO 

953  475  000 

569  986  000 

130  002000 

„  1905 

i 

i 

1  621  354  000 

10O5  0U0O0 

fi  15  7 43  000 

112  252000 

i 
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8 


(Spalte  4) 
net 


9 


zusnmmen 


Demnach 
ist  ein 
Rein- 
uberschuff 
verbliebeu 
von 


Die  Stants- 
eisenbahn- 
kapitalschuld 
betragt  am 
Schlusse  dee 
Rechnungs- 
jahres  ohm> 
Rucksicht 

auf  die 
inzwischen 

statt- 
gefundenen 

Ab- 
schreibungen 

(lirundsumme) 


10 


11 


Von  der 
Grundsumme 
der  Staats- 
eisenbahn- 
kapitalachuld 
(Spalte  9j 
berechnen  sich 
3/4  Prozent.  bis 
7.u  deren  Ilohe 
die  Tilgune  der 
Schuld  nach  §4 
Absatz  I  des 
Gcsetzes  vom 
27.  Mara  1882 
auh  dem  Rein- 
iibenuhusse 
(Spalte  8) 
stattfinden  soli, 
auf 


il 


Der  Rein- 
uberschufi 
(Spalte  8) 
betragt 
demnach  iiber 
den  Tilgungs- 
betrag  von 
'/<  Prozent 
(Spalte  10) 
binaus  mehr 

i1 


Jahr 


93  757  000 

42  354000 

2613  664  000 

19  002 (XX) 

22  752  000 

1882,83 

1 12  049  000 

35800  000 

3  107  785  000 

23  308  000 

12  492000 

1883/84 

140544  000 

45  543000 

3  774  371  (XX) 

28  308  000 

17  235  000 

1884/85 

158  652000 

35  176000 

4034  122000 

30  256  000 

4  920000 

1885  86 

157  019  000 

67613000 

4  165  745  000 

31  243  000 

36  370000 

1886/87 

164  377  000 

108992000 

4  452  788  (MM) 

33  396  000 

75  596  000 

1887/88 

163  764  000      133  089000 

4  494  660  000 

33  710  000 

99  379000 

1888/89 

165  463  000 

156021000 

4  91 1  995  000 

36  840000 

119  181000 

1889/90 

195  905  000 

115536000 

5  948  478  000 

44  614  000 

70922000 

1890  91 

214  846000 

99102000 

6  356  305  (MM) 

47  673  000 

51  429  000 

1891/92 

217  391000 

118  773  000 

6  537  056  0OO 

49  028 (MM > 

69  745  (.MX) 

1892/93 

215  813  000 

162  793  000 

6  669  024  000 

50  018  000 

112  775  000 

1893/94 

210  623  000 

171  4790(H) 

6  685  817  000 

50  141  0(M) 

121  335  000 

1894/95 

203  363  000 

258  933  000 

6  768  577  CM  M) 

50  764  (XX) 

208  169H00 

1895/96 

196  563  000 

306  459  000 

6  858  895  000 

51  442  000 

255  017  000 

!     1896  97 

185  547  000 

329  917  000 

7  034  303  000 

52  757  (MX) 

277  160  (MM) 

1897  98 

169  388  01(0 

351227  000 

7  266  017  000 

54  495  000 

2%  732  000 

1898/99 

162  379  000 

384  233000 

7  400213  000 

55  502000 

328  731000 

1899 

152  804  000 

■ 

396268  000 

7  551  588  (MX) 

56  637  000 

339  631  OCX! 

1900 

146  841000 

356  688  000 

7  80*947  000 

59  017  (MM) 

297  67UMM 

1901 

139  389  000 

387  444  000 

7  996011  000 

59  970  OCX) 

327  474  0(M) 

1902 

133  822000 

465  734000 

8  268  847 (XX) 

02  010  000 

403  718  000 

1903 

3  702  899  000   4  529  174  (MX) 


130  602000 
112252000 


439  384<M'0 
503  491  (MX) 


8  574  439  000 
8715  960  000 


980  740  (XX) 

64  308  000 

65  370 (MM) 


3  548  434  000    1  zusammeu 


375  076  (MX) 
43H  121  (MM) 


Ktat  1904 
,  1905 


s 

40* 
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12 


13 


14 


15 


Dor  ReiniiberschuC  (Spalte  8)  ist  von  der  Staatseisen- 

und  hat  Verwendung 


Jahr 


nach  £  4  Absatz  3 
No.  1  des  Gesetzes 
vom  27.  Miirz  1882 
zur  phinniKfligen 
Tilgunj;  der  vom 
Stnatc  fur  Kisen- 
bahnzwccke  vor 
dem  J  ah  re  1879 
auffronntnmencn 
oder  vor  and  nach 
dicaeni  Zeitpunkte 
selbst- 
8chuldnei  inch 
Ubernoiuiiienen 
Schulden 


nach  §  4  Absatz  3  No.  2  des  Gesetzes*  vom 
27.  Marz  1882 


zur  Deckung 
anderweiter 
etatainaCiger 
Staats- 
ausgnben 


zur  Bildung 
od.  Ergiluzung 
cine*  aufior- 
etatamafligen 
DiapositioDS- 

fonds  fiir 
Zwecke  der 
Kisenbahn- 
verwaltung 


zur  aufler- 
ordeutlicht'n 
Tilgung 
von 

Staatsschulden 

und  zur 
Verrechnung 
auf  bewilligte 
Anleihen 


1882/83 

1883/84 

1884/85 

1885/86 

1886/87 

1887/88 

1888/89 

1889/90 

1890/91 

1891/92 

1892/93 

1893/94 

1894/95 

1H95/96 

1896/97 

1897/98 

1898/99 

1899 

1900 

1901 

1902 

1903 


4  005  000 
4040  000 
3  649000 

3  631000 

4  451000 
4  139  (XX) 

4  223  (XX) 
3  498  (KM) 

3  024  000 

5  584  000 

4  348  000 

5  420000 
5  578  000 
5  678  000 
3  043  000 
2  766000 
2868  000 

2  975  000 

3  075  000 
3  134  000 
30G900O 

:;  094  ooo 


22  752000 
12  492000 
27  628  (XX) 

23  706000 
30  244  000 
20  170  000 
52  081000 
44  446000 
86  360000 
75  666  000 
95  809000 

137  999000 
145  743  000 
172080000 
185  358  000 
204  270  (XX) 
239  163  000 
268  076  000 
295  820  000 
326  638  000 
340855000 
370299  000 


20000000 
19999  000 
49968000 
49898000 
29  991  000 
29997  000 

15  60!)  0  JO 


15  597  000 
19268000 
14  266000 
7839000 
32918  000 
84  683  000 
76  7ar>000 
108  077  000 
26  152000 

17  852  000 

18  616000 

19  374  000 

20  158000 
61  175  000 
98  059000 
72  913  000 
59  298  (XX  ► 
83  191  000 
67  376000 
26  916000 
27911000 
28  773  (XX) 


zuaammen  .  . 

Ktat  1904  ..  . 

1905  . 


85  29201)0 

2  755  000 
2  3.55  000 


3  177  655  000 

407  254000 
470  793  000 


215  462000 


987  197  000 

2937501X) 
30  343000 
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16 


17 


18 


bahnkapital.schuld  vollig  abgeschrieben 
gefunden 

nach  dem  Gesetze  vora  3.  Mai  1903  (G.-S. 
S.  155)  betreffend  die  Bildung  eincs  Aus- 
ghichwfonds  fiir  die  Eisenbahnverwaltung 


19 


zur  Bildung 

oder 
Ergftnzung 

des 
Ausgleiehs- 
fonds  (§  3) 


Davon  fiir 


den 
30  Millionen- 

fonds 
(§3a  Ziff.  1) 


weitere 
Zwecke 
(§3a  Ziff.2 
and  3) 


Als 

Staatseisenbahn- 
kapitalschuld  ;, 
verbleiben  am  i| 
Schlusse  des 
Rechnungsj  ahres 
nach  den  bis  zu 
diesem  Zeitpunkt 

erfoigten 
Abschreibuugen 

(letztere 
ciuschlieBlich  der 
abgesehriebenen 
Erlose  fiir  ver- 
kaufte  Grund- 
stucke  usw.) 


Jahr 


— 

— 

— 

2  594  846  000 

1882/83 

3  042  749  000 

1883/84 



_ 



3  637  915  000 

1884/85 

— 

— 

— 

3  875  054  000 

1885/86 

— 

— 

3  952  618  000 

188687 

i  ico  rw^Tk 

4  loo  /oo  000 

1  OUT  /Qkl 

1887/88 

4  067  074  000 

1888/89 

4  314  967  000 

1889/90 

5  192  482  000 

1890/91 

5501  288000 

1891/92 

!      5  554095  000 

1892/93 

,      5  559663  000 

1893/94 

i 

5  376  994  000 

1894/95 

5  229  997  000 

1895/96 

1 

5017208000 

1896/97 

_ 

4  834  250  Of  K) 

1897,98 

4666  263000 

1898/99 

4  411  323000 

1899 

~_  \ 

4  162  604  000 

1900 

4  1 17  946  (MX) 

1901 

3  853  863  000 

1902 

63  568000 

14  389  000 

49179000 

3  656  495  000 

1903 

63  568000 

14  389000 

49  179000 

~  I 

zusanmien 

Etat  1904 



.  1905 
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Deutschlands  Getreideernte  im  Jahre  1903  und  die  Eisenbahnen.1) 


Von 
C.  T  h  a  m  e  r. 


In  nachstehender  Arbeit  ontspricbt  die  Getreideernte  des  Jahres  1903 
den  Angaben  in  dem  ersten  Vierteljahrsheft  1904  zur  Statistik  des 
Deutschen  Reiches. 

Die  Verkehrsbewcgung  ist  wie  in  den  Vorjahren  fur  die  Beforderung 
von  Getreide  und  Mehl  auf  den  Eisenbahnen  nach  der  Statistik  der  Eiseu- 
bahngiiterbewegung,  die  Beforderung  auf  den  Biunengewassem  nach  der 
Reichsstatistik  fiber  den  Binnenschiftahrtsverkehr  und  endlich  die  Be- 
forderung zur  See  nach  den  Handolskammerberichten,  soweit  diese  darttber 
AufschluG  bieten  (die  Ein-  und  Ausfuhr  auf  der  Ems  nach  der  Reichs- 
statistik Uber  den  Binnensehitfahrtsverkehr),  dargestellt  worden. 

In  der  folgenden  Cbcrsicht  sind  zuniichst  die  Gesamternteertriige 
der  Jahre  1901  bis  1903  den  Zitfern  des  Gesainteisenbahnverkehrs  der 
Jahre  1901  bis  1903  gegenubergestellt. 


Weizen 
t 

Roggen 
t 

Gerste 

• 

Hater 
t 

Mehl 

U8W. 

t 

Zusammeu 
t 

Ernte  fur 
das  Erntejahr  1901 

Gesamteiaen- 
bahnverkehr  1901 

12931  041    8162660    3  321102    7  050153 

1 

2  551  279    1  583  885     1  792  891     1  428  732 

4  449  425 

21  464  956 
11806  212 

Ernte  fiir 

das  Erntejahr  1902    4  383  517    9  494  150    3  100  227    7  467  250 
Gesamteisen- 

bahnverkehr  1902    2  611  494    1  763  057    1  932  156    1  382  884 
Ernte  fiir 

das  Erntejahr  1903    4  003  046    9  904  493    3  323  639    7  873  385 


4  505  059 


Gesamteisen- 

bahnverkehr  1903    2  762828    1841  838    2  107  9S8     1353  739 


5  114  598 


24  445  144 

12  194  650 

25  104  563 

13  180  991 


»)  Vgl.  zuletzt  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1904  S.  421  ff. 
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Der  Gesamteisenbahnverkelir  betrug  also  in  Prozenten  der  Ernte: 


1 
I' 

Weizen 

Roggen 

WW 

Gerste 

Hafer 

Mehl 
uswr. 

Zuflammen 

in  1901  .... 

87 

19 

54 

20 

lai)1) 

l 

56 

„  1902  .... 

60 

19 

62 

19 

(18)  1) 

60 

r  1903  .... 

69 

19 

63 

17 

(*» l) 

53 

durchschnittlich 

72 

10 

60 

19  (20)') 

1 

53 

Der 

Eiaenbahnverkehr 
war 


Verkehr 
innerhalb  der 

einzelnen 
Ver- 
kehrsbezirke 

t 


Versand  Empfang 


der 

Verkehrsbe/Jrke 


t 


t 


+  Mehr- 
—  Minder- 
empfang 

t 


bei  Weizen  und  Spelz  .  1901 
gegen  1902 
„  1903 

,    Roggen  1901 

gegen  1902 
n  1903 

„    Gerste  1901 

gegeu  1902 
„  1903 

„    Hafer  1901 

gegen  1902 
*  1903 

.    Mehl,  MUMenfabrikaten  u. 
Kleie  1901 

gegen  1902 

„  1903 


1204  293 
1  207  197 
I  389  152 

802825 
899800 
979  091 

838  250 
875  301 
974  123 

582  352 
661050 
571  981 

1  822  965 

1  870  494 

2  021  974 


1243  043 
1269228 
1265  892 

663  543 
723  284 
826  397 

754554 
788  375 
858  052 

757  578 
680046 
673  127 

i 

2090  573 
2146930 
2524  865 


1  175  970 
1  198  004 
1201085 

766  750 
836  281 
840098 

943  109 
1  043  149 

1  120200 

774  847 
762  348 
718  998 

2595  467 

2  597  074 

3  065  709 


-  67  073 

-  61224 

-  64  807 

+  93  207 
+  112997 
+  14  701 

it 

+  188  555 
+  254  774 
+  262  148 


+  17: 
+  H2  302 
+  45  871 

+  504  894 
+  450  134 
+  530  844 


M  Der  Gesamternte. 


(Kortsetzung  auf  Seite  604.) 
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Deutschlands  Getrcidcernte  in  1903  und  die  Kisenbalinen. 


No. 


Bezeichnung 


1 


der 

Verkehrsbezirke 
2 


Krnte 

.» 

1903 


3 


Weizen  and 


G tt t e r b e w egungs s  t a  ti s t i k  vom 


Verkehr 
innerhalb  der 

einzelnen        Versand  Empfang 
Ver- 
kehrsbezirke 


1  Provinzen  Ost-  u.  West  pre u Con 

2  Ost-  und  westpreuUisehe  Hafen 

3  Provinz  Pommern  

4  Poinmersche  Halen  

5  GroCh.  Mecklenburg  usw.  ■  . 
0  Hafen  Rostock.  Liibeck,  Kiel  . 

7  Piov.  Schleswig-Holstein  usw.  . 

8  Elbhatcn  

9  WeserhHfen  

10  Emshitfcn  

11  ;    Hannover.Brauuschweig.  Olden- 

burg und  Lippe-Schauinburg 

12  Provinz  Posen  

13  !    Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Brcslau  

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

10  Berlin   

17  Provinz  Brandenburg  .... 

IS  Reg.-Bez.  Magdeburg  undAnhalt 

19  Reg.-Bez.  Mcrseburg  und  Thii- 

ringen  

20  Konigreich  Sachsen  .... 

21  Provinz  Hessen-Nassau,  Ober 

hessen  usw  

22  Ruhrrevier  (Westf'alen)    .  . 

24  1   Provinz  West  l  a  leu,  Waldeck 

23  Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  . 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

usw  

26  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27  Saarrevier  usw  

28  Duisburg,  Hochteld,  Ruhrort  . 

29  Lothringeu  

:so  ElsaG  

:;i       Bayerischc  Plalz  

.;2      GrbBh.  Hessen  

:;3       GroCh.  Baden  

•4  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

;5  Konigrcich  Wiirttemborg  und 

Hohenzollern  

HG       Kiinigreich  Bayern  


j  274  683  [ 
[  109  132  J 
|    107  742  {: 


104  457 

275  245 

124  483 
89  907 

}  260  326  J 


118  527 
236  954 


I 


134  592 

171  249 
]   157  514 


196  597 


133  869 
115  578 
27  932 
19G41 

J    161  G44  J 

282680 
545  931 


72  767 
143 
24  446 

36  157 
683 

24  56ft 
169 
233 
100 

102  184 
60095 
19916 
195 
70131 
203 
41899 
123  559 

90521 
149  53ft 

780GG 

5  469 
30006 
1 1  891 

1  953 

83615 
470 
797 
20  G39 
36  459 

6  146 
52  <M9 

30  999 

2  2:35 

31  913 
160  904 


57  751 

10  752 

14  125 
6  162 

24  534 
2267 

15  612 
4  987 
4  044 

119 

22627 
17  368 
7103 
4  390 
50  253 
5G1 
31  939 
39  153 

85  969 

11  245 

3G  724 

3  421 
22  643 

9  981 

6  129 

31  703 
142 
149  504 

16  047 
44  125 

963 

12  810 
42  150 

459  773 

4  570 
14  056 


17  306 
92  56* 

20  206 

13  17a 
4  361 

26  251 
:.  372 
4  555 
1  120 
361 

32  095 

8  975 
17  121 
36  889 

14  681 

21  249 
25  H27 
19  816 


64035 

16  304 
75  661 
63  934 
44  568 

11  31 »- 

37  709 
G  769 
3  *90 
8  793 
27  244 
122  936 
18  599 
175  491 
7  970 

117  330 
26  606 


Oberhaupt       4  003  046         1  369  152  1  265  892       1  201  065 
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Spelz  (Tonnen) 

Ut 

.lahre  1903  Seeschiffalirts- 

verkehr  in  1903 

Binnensc-hiffahrts- 
verkehr  in  1903 

Uberhaupt 

S 
© 

Uemnach  £ 
Ver-  ^ 

Mehr-  Mchr- 

Mehr- 

-    -  | 

Mehr- 

Versand  Empfnng  Versand  Empi'ang 

Versand 

Empfaug 

,  ■  "  —  "  -| 
Versand  Empfang 

'7  +  9+11  <  (H-t-10-»-12; 

wendung  t 
15 

7             8            9  10 

11 

12 

13  14 

|                 41  371        63  334 

i 
1 

* 

l 

4  563 

1 

17  41)0 

257  2*3   |  i 

i 


12  872 


8 


2  873 

i 

19835 
63  691 

20  420 


13  092 
3  831 

• 

6  786 
10018 

14  576 

62  790 

- 

103  531 


24  203 
206 


89  764 


296 

133  821 

22  387 

495 
126 

3  709 
7  426 


11  4<>7 


1  141 


93  195 


7  254 
16881 


|  318  462 


121973 
5  789 


112  760 
12552 


62633 


48  642 

48  957 
55  576 


193  000 


13  911 
106  548 

80*106 
792  149 

17  657 

52  293 


8  88* 
6  582 

- 

27  -261 
63  691 


4  766 
362  936 

74  163 

0  892 

■ 

77  209 

101  432 

28  537 
159107 

99  805 


6  657 
8S  667 
121  973 
*5  *95 

473  6*7 


180  417 
64  845 


97  725 


I  3 
I  4 


112  50*   ]  jj 


467  393 
349  4«  >s 


115  595 
99  799 

253  744 

195  736 
209  693 


I  7 
I  * 
9 
10 

II 

12 
13 
H4 
1 15 
1 16 
i  IT 
1* 


2*8  672  19 
236  024  20 


199  7*6  21 
122 
124 

,23 


316  621 


29*  402 


140  526 
204  245 
149  905 
105  536 

635  xn 


1 25 

1 26 
27 
2* 
29 
30 
31 
32 
133 
134 


113  097  35 
(510  776  :W 


563  876 
499  069 

■  » 

64  807 


499  069       87  743  599393 

87  743 


168  260    1476  176 
168  260 


511650 


1  307  916 


1  8*9  988 
135  229 

^^^^^^^^^^^^^ 

1  754  759 


5  757  805 
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No. 


Bezeichnung 


dc  r 

Verkehrsbezirke 


Roggen 

Guterbewegungsstatistik  vom 


Krnte 
in 

1903 


Verkehr 
innerhalb  der 
einzelnen 


Versand  Empfang 


Ver- 
kehrsbezirke 


3 


6 


1  Provinzen  Ost-  u.  WestpreuGeu 

2  Ost-  und  westpreuBische  Hafen 

3  Provinz  Pommeni  

4  I'ommersche  Hafen  

5  GroCh.  Mecklenburg  usw.     .  . 

6  Hafen  Rostock,  Ltibeck,  Kiel  . 

7  Prov.  Schleswig-Holstein  usw.  . 

8  Klbhafen  

9  Weserhafen  

10  Emshafen  

1 1  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg 

12  Provinz  Posen  

13  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  .... 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

19  Reg.-Bez.  Merseburg  uml  Thti- 

ringen  

20  Kiinigreich  Sachsen  

21  Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hessen  usw  

22  Ruhrrevier  (Westfalcn) .... 

24  Provinz  Westfalen,  Waldeck 

23  Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Rhcins 

usw  

26  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27  Saarrevier  usw  

28  Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 

29  Lotbringen  

30  ElsaC  

31  Baverische  Ptalz  

32  GroBh.  Hessen  

33  GroCh.  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Kiinigreich  Wurtteinberg  und 

Hohenzollern  

36  Kiinigniih  Bayern  


981964 
666  801 
323  729 
247  169  J 

880  190 

I 

1U27  800 
238  384 

J  631  503  { 

]  I  029  387  J 
346  514 

526  523 
458  086 


\ 


309  463 
449  586 


495  976 


37  583 
44  663 
116  801 
105  859 

85  0*0  j 

60  956 
832  567 


Uberhaupt      9  904  493 


Is*  3'>4 

74  557 

20  478 

ISO 

5  301 

1 1*>  79t> 

16  781 

702 

3  84<» 

68  im 

18  697 

23  126 

4  634 

704 

5661 

19  155 

8  589 

7  744 

12565 

no 

8  119 

4  726 

3017 

43  416 

661 

TilS 

'1  1  k 

4  ir)  1 

*9  uv  ■ 

1  348 

lil  474 

7  604 

81  244 

•>|M  437 

16-2  087 

i  ilk  va;  • 

7  215 

21  141 

3  020 

34  614 

137 

1  O  1 

765 

40  036 

57  120 

40  061 

44  776 

434 

1298 

42148 

101  83(i 

13  743 

35  797 

41  140 

5  365 

52  419 

36  219 

30  828 

145  837 

10155 

91  703 

1 7  855 

6  340 

12  950 

4  285 

4  837 

32  281 

21  528 

8  890 

22683 

8  162 

11998 

47  220 

4014 

12  648 

10  731 

33  435 

31  229 

30089 

718 

80H 

4  574 

7  370 

90864 

3  809 

2  431 

3  292 

1  504 

5  028 

2  576 

1  350 

6  120 

4  901 

8  620 

1 1  S85 

9  599 

3  740 

22  135 

1  790 

5818 

280 

14  160 

5  275 

854 

1066 

3  380 

4O440 

3  459 

3  157 

979  091 

825  397 

840  098 
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(Tonn  en) 

•lahre  1908 

Seeachiffahrts- 
verkehr  in  1903 

Binnenschiflfahrts- 
verkehr  in  1903 

Uber  haunt 

Demnach 

1  - 

■  "35 

.2 

zur 

.  1> 
J£ 

Mehr- 

Mehr- 

< 

Mehr- 

M<*hr- 

Ver- 

U 

1  3) 

1 

Versand  Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

i  Veraand 

(7  +  9+11) 

Empfang 
(8+10+13) 

g 

i 

* 
w 

7 

8 

10 

12 

13 

15 

1 
| 

53  410 

84  244 

M 

• 

7  570 

23  264 

• 

958  700 

(  1 

\  2 

1  ' 

34  483 

67  769 

• 

85  759 

119045 

» 

547  756 

(  3 
\  4 

|    4  996 

8295 

5  062 

2  365 

• 

321364 

f  * 
\  6 

1 

1  ' 

1428 

189836 

86  828 

• 

104  436 

4ol  oUo 

i 

(  7 
\  8 

1 

1  ' 

27  792 

- 

179652 

7  916 

• 

199  528 

1088  727 

ho 
In 

12 
13 

154  872 

* 

31*594 

• 

243  191 

• 

516 

398  063 

i 

32  1 10 

629  737 
270  494 

! 

1  • 

43986 

1 

m  i 

23  297 

•1 

20  689 

652  192 

(14 
1 15 

]  47  243 

365016 

317  773 
22111 

1  'iA7  1  Ul  \ 
1  o4<  lOU 

(16 
H7 
18 

35  775 

- 

57  886 

368625 

5  391 

81548 

i 

* 

13  756 

5  391 

96  304 

520  132 
563  390 

19 
20 

• 

6  601 

■ 

• 

7  567 

!  • 

14  168 

323  631 

21 

41237 

12800 

i 
j 

* 

54  037 

503  623 

(22 
124 

,23 

51  119 

> 

• 

• 

i 

197  114 

145  995 

641971 

i 

25 

S 

1  78t* 
1-226 

5  869 

• 

3  728 
• 

• 
• 
■ 
* 

* 

• 

* 
• 

842 
4  658 

22949 

946 

• 

i 

3  432 
3  728 
17  090 

36637 
47  995 
120529 
122949 

v28 
29 
30 
31 
32 

J    4  857 

• 

• 

• 

• 

i 

88055 

* 

83  198 

i 

168278 

<33 

302 

2  324 

n 

• 

• 
• 

266 
2508 

2  590 
2  206 

63  546 

("lift  *    mmwma\  1 

834  7/3 

35 
36 

313  430 

328131  | 
313  43U 

152013 

377  783 
152013 

452653 

781  503 
452653 

549074 

1  118  395 
549  074 

■ 

10  473  814 

14  701 

225  770 

328  H50 

!     569  321 

i 
i 
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No. 


l 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 


d  e  r 

V  e  r  k  e  li  r  s  b  e  z  i  r  k  e 


Gerste 


Giiterbewegungsstatistik  vom 


Ernte 
in 

1903 


Verkehr 
innerhalb  der 
einzclnen 
Ver- 

kehrsbczirke 

_ 


Versand      Empfaug  , 


6 


I 

- 

:■: 
4 

6 
7 
8 
«.» 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
10 
17 
18 
19 

20 
21 

22 
24 
23 
25 


27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
35 

30 


Provinzcn  Ost-  u.  WestpreuCen 
Ost-  und  wcstpreuGisihc  Hftt'en 

Provinz  Pommern  

Pommcrsehe  Hilfen  

GroCh.  Mecklenburg  usw.  . 
Hafen  Rostock,  Lubeck,  Kiel  . 
Prov.  Schleswig-Holstein  usw.  . 

Elbhafen  .  

Wcserhafen  

Emshafen  

Hannover,  Braunsch\veig,01den- 

burg  und  Lippe-Scliuumburg 

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Opp»-ln  

Stndt  Breslan  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Licgtritz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 
Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 
Reg.-Bez.  Merseburg  und  Tbii- 

ringen  

Konigrekdi  Sachsen  

Provinz  Hessen-Nassau,  Obei- 

hessen  usw  

Ruhrrevier  (Westialen)  .... 
Provinz  Westfalnn,  Waldeck  . 
Ruhnevirr  (Rheinprovinz)  .  . 
Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

usw  

Rheinprovinz  link?  des  Rheins 

und  Birkenteld  

Saarrevier  usw  

Duisburg,  HoohtVId,  Ruhrort 

Lothringen  

K I  sail  

Bayerische  Pfalz  

GroCh.  Hessen  

Grolih.  Baden  

Mannlieim  und  LudwigshatVn  . 
Konigreich   Wurttembrrg  und 

Hohenzollem  

Kiuiign'ich  Ravern  


!  302885 


}  133  950 
!     67  879 


)   120  5 


544 


68  216 

202  656 
114  631 

209  941 


I 

}  171  764  | 

204  426 

369  615 
IK)  803 


I 


83  484 
24  242 


65  422 


10  025 
95  51*6 
73  388 
100  348 


}    98  575  { 

176  825 
568  424 


Cberhaupt      3  323  639 


OQ  AAA 
JO  444 

ID  low 

-M  Tel 

ool 

1  R  41417 

r>.i  y  1 4 

U  HS3 

.)  rv\< 

310 

4  498 

21268 

6  355 

6  338 

4  376 

297 

17671 

7  301 

36  188 

1  123 

3861)6 

sai 

So  infi 

I  40-4 

1  AA  007 
I  44  \j£l 

••iki 

AH& 

4oo 

7  7'-lO 
1  1AM 

00  I 

Oil  (UU| 

A  '-tOQ 
4  SUB 

'1A 

Ol  Iciit 

1  OOI 

10  .MM 

.) 

Ol  1  >iOl  1 

O  1  KM 

34  159 

36  960 

18867 

774 

1 1  027 

28  7M 

*-'U  »7*J<1 

*io  <>)" 

100  158 

123  189 

4  7*? 

102  432 

28  774 

77  823 

43  10*1 

4  623 

73  009 

14718 

2  967 

26640 

2346 

645 

55  824 

136  685 

11  153 

37  16?» 

4  267 

4  478 

30968 

1205 

6  485 

6214 

32  689 

19  183 

25091) 

37 

19 

2883 

868 

102660 

616 

1  188 

1523 

820 

18  966 

9641 

4607 

11622 

9  660 

17  48" 

29  577 

34  267 

12420 

43  489 

15316 

30547 

1018 

27  576 

18007 

22  730 

9  284 

44  W> 

233  478 

38  079 

134  946 

974  123 

858052 

1  lao-jou 
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(Tonnen) 


Jahre  1903 

Seeschiffahrts- 
verk«hr  in  1903 

Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  1903 

L"  b  «  r  h  a  u  p  t 

Demnach 

zur 
Ver- 

Mehr- 

  i 

Mehr- 

Mehr- 

Mehr- 

Versand 

Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand  Einpfang 

Versand 

(7  +  9+U) 

Empfang 

(9+W+1S) 

wendung 

1 

7 

8 

9 

10 

r 

U 

12 

13 

14  15 

\ 

1 

• 

55816 

17  623 

• 

. 

2  878 

1 

41  071 

343  956 

!  • 

13  980 

21  197 

1 

• 

fi  471 

• 

13  1188 

• 

120262 

]  12272 

• 

81804 

* 

1  385 

71097 

138  976 

i  • 

872 

467  588 

109804 

• 

358650 

479  200 

1 

1 

68  446 

240  581 

63  702 

* 

245  325 

313  541 

49  638 

) 
I 

V  v  Oil 

lo  311 
8590 

15  652 
15  409 

28  420 

• 

• 

• 

65  290 
19  830 

• 

• 
• 

137  366 
114  533 

190  111 

!  • 

5  852 

1 

• 

96  144 

101996 

273  760 

118  407 

• 

i 

. 

! 

213  581 

• 

95  174 

299  600 

« 

49019 
68386 

I 

i 

• 

12  482 

• 

• 

49  049 
80  868 

418  664 
141671 

• 

23673 

5619 

• 

• 

29  292 

112  776 

i 
■ 

81  195 

• 

i 

79509 

• 

160  704 

184  946 

67  054 

180247 

• 

113  193 

178  613 

cm 

5  034 
•21  847 

1 

. 

7  820 
• 

« 
• 

• 

901 

2  639 

• 

• 

i 

697 
5  9% 

24  486 

■ 

7  820 

* 

9  328 
89  661 
81  208 
75  862 

J  * 

:>  662 

• 

J 

57  149 

62811 

161  386 

• 

35  576 

• 
• 

r,r»8 

62  274 

• 

36  134 
159  143 

212  959 
727  567 

274  949 

537  097 
274  949 

88  820 

78I»  973 
38  820 

242998 

712006 
242  998 

130  024 

1  612  333 
130  024 

4  805  948 

262  148 

751  153 

469008 

1  482  309 

■ 

1 

i 

«- 

8 


> 

z 


{I 

f  1 

% 

10 

11 

12 
13 

<14 
1 15 

/Hi 
\17 
18 


19 
20 

i» 

21 
f>2 
124 

23 

25 


26 
27 
28 
25) 
30 
31 
32 

34 


/: 


35 
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No. 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 


der 

Verkehrsbezirke 


2 


Ernte 
in 
1903 


Hafer 


Guterbewegungsstatistik  vom 


Verko.hr 
innerhalb  der 

einzelnen 
Ver- 
kehrsbezirke 


Versand  Empfang 


1 


i 

•_> 

4 

5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 

•20 
•21 

•22 
24 
23 
•25 

26 

27 
28 
•29 

30 

31 

32 
33 
34 

36 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreufien 

Ost-  und  westpreuBische  Hafen 

Provinz  Pommeni  

Pommersche  Hafen  

GroCh.  Mecklenburg  usw. .   .  . 

Hafen  Rostock,  Lubeck,  Kiel  . 

Prov.  Schleswig-Holstein  usw.  . 

Elbhafen  

Weserhllfeit  

Emshafen  

Hannover,  Brauiwch  weig,  Olden- 
bur?  und  Lippe-Sehaumburg 

Provinz  Posen   

Rfg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .... 

Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

Reg.-Bez.  Mcrseburg  und  Thtt- 
ringen  

Koniyreich  Sachsen  

Provinz  Hessen-Naasau,  pber- 
hessou  usw  

Ruhrrevier  (Westfalen) .    .   .  . 

Provinz  Westfalen,  Waldock 

Ruhrrevier  (Rheiuprovinz)    .  . 

Rheinproviuz  rechts  des  Rheins 
usw  

Rheiuprovinz  links  des  Rheins 
und  Hirkenfeld  

Saarrevier  usw  

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 

Lothringeu  

ElsaC  

Bayerische  Pfalz  

Grotfh.  Hesscn  


} 


699  1(16 
485  408 


22955 


323  764  J 
412014  ( 


16  434 
134 

10  843 
590 

14  123 
445 
1894 


253  r,47 
245  466 


GroCh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 
Konigreich  Wurttemberg  und 

Hohenzollern  

Konigreich  Bayern  


i 


283  336 


527  833 
448  345 

345  981 
329  722  { 


517  323 


132  402 
45  1*25 
64  .'.86 
50  693 


111  619 

245  (>24 

732  6116 


45  134 

19  182 
25  651 

864 

20  257 
4  419 

14  891 
20  211 

28  000 
57  417 

30  348 
3  797 

25  128 
9  864 

2  320 

26  048 
712 

1  636 
8  H58 

10  261) 

2  039 
2  722 

18  972 
264 

27  069 
98  124 


60677 
1  403 

29  303 
3  486 

26633 
9  174 
8056 
2863 

11038 
980 

9644 
25  590 
18  649 
175 
38  747 

8411 
23  281 
16073 

10  598 

3  003 

10  202 
1  533 

7  6(»7 

8  8150 

7  235 

16  999 
345 
165  356 
7  772 

4  681 
2240 

5  554 
14  734 
46  850 

29  726 
35  849 


Ubeihaupt    1  7  873  385 


571  <>1 


673  127 


4005 
130717 
2835 
17  009 

2  120 
11984 

7  735 
10208 

899 
1  551» 

25  287 
3011 
6  945 
44  281 
10  574 
57  728 
•20  645 

3  225 

12925 
22  2% 

8  81)1 
85  814 
25  672 
65  500 

0  342 

17  519 
14144 

591 
20  234 
11)539 
1)004 
10  729 
19  861 

1  865 

9  512 

3  993 


718  998 
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599 


Tonn  en) 
Jahre  1903 

Mehi- 


j  See.Hchiftahrts-  BinnensehiffahrtB- 
I  verkehr  in  1903 


I 


Mohr- 


Versand  Empfang  Versand  Empfang 
7  8 


10 


verkehr  in  1903 
Mehr- 


Cberhaupt 
Mehr- 


Versand 


11 


Empfang 

-  i. 

12 


Versanti  Empfang 

<7  +  S>+ir  t8+10fl2i 


13 


14 


Demnach 

zur 

Ver- 
wendung 


15 


c 

•a 

8 

Xi 
x 

•8 

u 

> 


& 


1 

72  742 

j    141 748 

2  480 

66  526 

• 

682580 

\  1-2945 

• 

• 

9  308 

,i 

31  319 

• 

34  956 

• 

450  452 

J  -21603 

26  961 

2  722 

i 

• 

■ 

2656 

326  420 

I  ! 
1      '  | 

| 

7024 

65  735 

25  627 

• 

• 

47  132 

459  146 

I  1 

!  ' 

6  083 

40  168 

16520 

29  731 

716  413 

•2-2579 
1 1  704 

ill '  r~t 

• 

1 

3  645 

a  Qfia 

1 

! 

• 

26  224 

■ 

227  423 
225  405 

1 
I 

15  933 

• 

56  270 

• 

40  337 

■ 

440  858 

• 

46  681 

■ 

106  594 

• 

153  275 

603  894 

1-2  848 

* 

• 

2  327 
19  293 

■ 

i 

*  i 

! 

13  142 

6  333 

• 
■ 

294 

2  327 
25  626 

283  630 

530  160 
473  971 

1311 

1 

•  • 

20557 

19  246 

365  227 

1 

102  346 

* 

1 

il 

• 

19  680 

122026 

451  74* 

^   'Mi  400 

* 

i 

■ 

I1 

- 

158  865 

i 

67  966 

585  289 

i 

• 

12462 
14858 
6  764 
5175 

• 

• 

• 

\ 

• 

i 

• 

275 
20  848 

10  880 

jl 

12  737         145  139 
35  706           81  631 
6  764  71350 
16  055          66  748 

|  HO  858 

• 

• 

• 

• 

86  612 

46  754         158  373 

•20214 

;i  *56  , 

,  | 

* 
• 

* 
♦ 

4*357 

l 

20  214 

36  213 

• 

224  810 
696  4*3 

u 

/ 5 

I  6 

u 

9 
lo 

11 

12 

13 


716 
\17 

18 


20 
21 


1 26 

'•28 
29 
30 
31 


134 


.S5  817 


311688 
265  817 

45  871 


141  748     142  192      148  816 
141  748 


446  266 
14*816 


244  530 


444 


297  450 


588  295 
244  530 

343  765 


8  217  150 
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No. 


Bczeichnung 


(I  e  r 

Verkehrsbe/iike 


Mehl,  Miihlen 


Giiterbewegungsstatistik 


Verkehr 
innerhalb  der 
einzelnen 
Vcrkehrabezirke 


2 


Versaud 


Em  p  fang 


1  |   Provinzen  Ost-  u.  Westpreuflen 

2  Ost-  und  westpreuBisehe  Hafen 

3  Provinz  Pommero  

4  Pommersche  Hafen  

5  |    Grotth.  Merklenburg^  usw.  .   .  . 

0  H&fen  Rostock,  Liibeck,  Kiel  . 

7  Prov.  Sculeswigr-Holstein  usw.  . 

8  Elbhafen  

9  Weserhafen  

10  EuishaTen   

1 1  Hannover.  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg 

12  Provinz  Posen  

18       Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  .... 

1  8  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  Anhali 
Hi  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thu- 

ringen  

20  Konigreieh  Sachsen  

21  Provinz  Hessen-Nassau,  Ober- 

hessen  usw  

22  Ruhrrevier  (Westfalen) .... 

24  Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

23  Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

usw  

20  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27       Saanvvier  usw  

26  Duisburg,  Hoehfeld,  Ruhrort  . 

29  i  Lothringen  

30  Elsafi  

31  Baycriseho  Pfalz  

32  GrohC  1  lessen  

33  Groiih.  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Konigreich  Wiirttemberg  und 

Hohenzollem  

36  Knnigreirh  Bayern  

Uberhaupt 


1 tJO  <    1  »' 

IftO  1 1  w 

Ool  1 I J  #4 

•Xil  It  1  K 
.iU-t  II 1  o 

i-M  1  7 

7<  i  i 
/ii  loci 

338 

35  137 

10  510 

1  1  77(1 

24  025 

20  870 

1007 

25  123 

18  8f*0 

20  446 

13  905 

108  893 

JO  O.  It 

iu/  nm 

•19  O-'J 
•  »•»  •>  4  O 

I  o  .w  n 

o  .>oo 

k>  1  7Q 

1  r»7  OTICI 
lot  — 1 ^' 

101  ()V> 

idi  -Mm i 

1  —4  1  Ul  1 

7*;  %77 

_ _  , f I.) 

1<W\  111"-? 

72  313 

04  101 

110  453 

2  55(5 

40  724 

W  (»95 

O  I    "Tt  lit 

ft"»  r»J7 

1  4< 1 1'.7!\ 
14*'  IW.) 

04  754 

110  309 

(>2  430 

120(185 

00  387 

187  635 

'MP  oil 

108  953 

14-2  398 

88  381 

32  549 

98  630 

57  053 

55  741 

125  327 

48  794 

50  321 

113  928 

31  159 

40  404 

119  894 

14  422 

29  028 

42826 

122  726 

00  174 

99710 

5  010 

4  000 

45  520 

1  125 

14*950 

7  077 

19  029 

5  201 

27  5-3' 

32  201 

17  308 

54  173 

30  806 

02  814 

53  711 

31  07  3 

57  381 

52  876 

59  950 

112  357 

03  375 

1  017 

194  613 

12074 

47  2.19 

42  210 

80  434 

174OO0 

25  850 

149  220 

2  021  974 

2  524  865 

3  055  709 
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H01 


fabrikate,  Kleie  (To  tin  en) 


vom  Jahiv  1903 


Metir- 


Versand  Empfang 


6 


Seesch  i  ffah  rtsverkeh  r 
in  1903 


Mehi- 


Versund  Empfang 


8 


9 


Binnenschift'ahrta- 
veikehr  in  1903 


Mehr- 


Wr.sand  Empfang 


10 


11 


t  J  b  e  r  h  a  n  p  t 


Mebr- 


VWaand 

(6  +  8  +  10) 

12 


Empfang 

(7  +  9  +  llt 


13 


5 


55 


3398 
38  742 


37952 


47  873 


I 


4  5o:> 
•2:;i  r.2i 


89  603 
28  346 


75  910 
42450 


I 


25  424 


23  560 
82  128 

24  147 

75  099 

• 

127  248 
33  445 

06061 
127  193 


20  411 


22319 
36  8(1', 


9451 

128  806 


21  470 
12  471 
63  474 


2  286 


15  336 
8  079 

19  783 


44  218 

123  376 


■  —  1 1  • 


716 


55522 
65567 

11743 

26773 
3  747 


55  299 


783 
16  983 

7  031 


80  403 


39017 


35  676 
6  418 


55  03U 


:t6  590 


8224 
74  049 

4364 

130  621 
17  084 


■l(  3 

h 4 

10 


11 

12 
13 

15 
16 
17 
18 


127248  19 
45188  20 


9  103 

■ 

268  567 


92854 
130  940 


75  710 


23  102 
52  848 

2  526 


43  502 
153  779 


21 

1 22 
124 
23 

25 

26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
/33 
\34 

35 
30 


WY.Um       923  938        118  360         Ills  893 
393  094  118  360 


168  375       300  551  374  693       1  058  246 

168  375  374  693 


530  844 

Art'hiv  flir  Kiaruljaliiiwiwn.  1°0T». 


2<>5:t3 


1 32  176 


083  553 


41 
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(Fortsetzuug  von  Seite691) 

Rs  warden 

Der  Verkehr 

• 

Der 

in 

Deutechland 

innerhalb 
der  ainzelnen 
Verkehrs- 

Der 
Vereand 

Mehr- 
oder 
Mlnder- 

geerntet 

i 

bezirke 

Empfang 

Tonnen 

 • 

betr&gt  in  Proaenten  der  Ernie 

Wei/en  iind  Spelz .  . 

1901 

2931041 

41 

42 

_  «> 

•* 

gegen 

1902 

4  383  517 

28 

29 

-  1 

- 

1903   |      4003  046 

35 

32 

-  2 

• 

Uog^en  ..... 

1901 

8162660 

10 

8 

I 

gegen 

1902 

9  494160 

8 

• 

1 

1903 

9904  498 

10 

8 

0 

1901 

3  321  102 

25 

23 

fi 

1902 

3100227 

28 

25 

6 

1903 

3  323  639 

29 

26 

8 

1901 

i 

7  050  153 

!  . 

11 

8 

#egen 

1902 

7  467  250 

i  » 

9 

1 

» 

1903 

7  873  385 

; 
i 

i  7 

i 

i 

9 

1 

I 

l 
- 

Die  auf  Seite  59.%  oOo,  507,  JWH  und  (>0l  am  Schlusse  crmittelten 
Zift'ern  geben  die  Mcngen  an,  die  Deutschland  nach  dem  Ausland  ver- 
sandt  oder  daraus  cmpfungeu  hat. 
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Weizeu  und  Spelz 

1901 

19  02 

190  3 

haben  geerntet 

T  o  n  ii  e  n 

509005) 

585  297 

545  931 

■ 

19           Mprspbnrff  und  Thiirint?rtn'i 

lO    (  HUAi  ITICI  DvU  U  1  ^    ItllU    1  liUl  UJ^CUy 

247  801 

41(»574 

352  363 

- 

3*i  (Wurtteniberg  u.  Hoheiizollern) 

259  809 

297  743 

282  680 

9, 10  u.  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg, Braunschweig  uhw.)    .  . 

194  208 

311  203 

275  245 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Weatpreuften) 

177  552 

308  879 

274  <>83 

14  u.  15  (Rbz.  Brealau  und  Liegnitz) 

154  107 

290  515 

260  326 

18  iRbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  . 

148  371 

241  050 

236  954 

23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz) .  . 

192067 

221  187 

198  597 

21  (Hessen-NasHau  undOberhessen) 

132  977 

202  214 

171  249 

140  651 

102  424 

161  644 

- 

22u.24  (Prov.  Westfalen,  Waldec  k 

147  293 

041 

157  514 

20  (Konigreich  Saehseti)  .... 

61  089 

136  403 

134  59-2 

122  91 15 

125)381 

133  8651 

- 

34  432 

132  958 

124  48* 

16  u.  17  (Berlin  u.  Prov.  Brandenburg) 

43  5XC. 

119  05)3 

118  527 

- 

107  492 

128  587 

115  578 

- 

118  225 

109  132 

* 

5  u.  6  (Mecklenburg)                              39  310 

113  682 

107  742 

n 

7  u.  8  (Prov.  Schleswig-Holstein  u. 

- 

Elbhafen)  

24  006 

191!  VMI 

89  5107 

•* 

SO  767 

i 

i  ii;  m  7 

1  lit  O  1  / 

31  (Pfalz)  

27  327 

•>7  s;<i7 

£1  .'•>.£ 

- 

32  (Groflh.  Hewsen  ohneOberhessen) 

17  580 

19  /47 

19  Ml 

Mit  der  EUenbahn  hnben  mehr  v  o  r  «  a  n  d  t 

als  empfangen: 

Ybz.33u.34(Baden)  

378  077 

384  248 

318  462 

- 

23, 25, 26, 27  u.  28  (Rheinprovinz) .  . 

66  889 

89  070 

93  195 

* 

19  (Rb<.  Merseburg  u.  ThurinjfoiO 

13  642 

24  181 

63  691 

21  (Hessen-Nassau  undOberhesstMi) 

19  103 

28  525 

20  420 

- 

18  (Rbz.  Magdeburg  u.  Herzogtum 

80  523 

46513 

19  835 

- 

-  9  503 

27  014 

16881 

- 

7  u.  8  (Prov.  Schleawig-HolsUin  u. 

1 

1 

5)468 

14  127 

12  872 

12  (Prov.  Posen)  

1  901 

—  8  522 

8  393 

n 

29  (Lothringen)  

-  409 

5  428 

7  254 

i 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  u.  Liegnitz) 

—  33  121 

-  12  944 

2  873 

i)  Daa  Minunzeichen  (— )  bedentet,  daC  in  dem  bezeichneten  Vorjabr  mit  der 
Eisenbahn  weniger,  da*  Pluszciehen  (+),  daC  mehr  vcrsandt  als  emptaiigen  ist. 
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I  Oil  1 

\  &  \f  % 

1  9  O  •> 

1902 

Weizeu  uud  S  p <•  1  z 

.1 

i! 

T  o  u  n  e  n 

dagegen  uiehrempfatigen  ah  ver*andt: 

V'bz.  5  u.  6  (Mecklenburg,  Lubeck  u.s.  w.) 

3  384 

4  686 

3  831 

,    32  (Groflh.  Hesxen  ohne  Oberheas.) 

4  523 

4  209 

5  789 

„     9,  10,  11  (Hannover  usw.,  Wcser- 

^ . ,  .  1  u        _  \ 

6  786 

1*1     /f)l.«  /*\_.».. 

1oUo7 

lOOIe 

J     n  l_  \ 

41  o31 

3o948 

1 1>  ceo 

12  .jo  J 

n                        /  f-»                      ■  X 

+  2  921 

6213 

13092 

„    l*»u-17  (Brandenburg)  ... 

9  236 

10946 

14o<6 

„     1  u.  2  (Prov.  0«t-  u.  Westpreulien) 

16064 

66290 

413/1 

„   20  (Konigreii'b  Sachsen)  .... 

38  606 

o4  410 

„    22U.24  fWestfalen,  Waldcck  tihw.) 

70  902 

96  799 

103  631 

.   36  (Wiirtteinberg  u.  Hohenzollern) 

111  319 

116  310 

112  760 

111  176 

121  464 

121  973 

Wmlen  die  mif   S.  r>03  Sp.  15  crmittclten 

Mengen  als 

Bedarf  der 

einzelnen  Verkehrehezirkc  angesehen, 

so  hat 

die  Ernte  in 

Prozenten 

des  Bed  art's  betragen  in: 

1901         1902  1903 

Prozente 

Vb/..  19  (Rbz.  Merseburg  und  Thtiringen)  .... 

106 

106 

122 

■• 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Herzogtum  Anhalt)  . 

49 

85 

113 

•• 

93 

91 

112 

<■ 

83 

89 

108 

tt 

1  u.  2  (Prov.  Ostr  und  Westpreuiien) .... 

126 

85) 

107 

•• 

14  u.  16  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  .... 

97 

103 

103 

■• 

89 

98 

95 

86 

88 

90 

86 

86 

89 

*• 

67 

88 

88 

•■ 

21  (Prov.  Hessen-Nnssnu  mil  Oberhessen)  .  . 

69 

82 

86 

•• 

9, 10  u.  11  (Pr.  Hann.,  Oldenb.,  Braunsehw.  usw.) 

66 

76 

79 
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"OU  ftQI 

41  Oto 

•> 

7  u.  8  (Schleswlg-Holstein)  .   .  . 

08  010 

38  742 

n 

ift  qofl 

*Ml  \(Y7 

IVIr 

9  103 

Vbz 

32  (Grofiherzogtum  Heesen)  .   .  . 

  A  AQfl 

^  VOO 

ft  HH\ 

4  506 

» 

VK  170 

•JO  a  IV 

15  127 

3398 

dagegen  mebr  em  p  fan  gen  als  versandt: 

•> 

23, 25, 26, 27  u.  28  (Rhelnprovinz) .  . 

98205 

26176 

20  411 

13  688 

11650 

22319 

12  (Posen)  

107034 

52790 

23  560 

- 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 

75831 

49060 

24  147 

- 

1  +  8125 

22467 

28  345 

20  (K6nigreieh  Sachsen)  .... 

56  869 

11218 

33  445 

29096 

24  607 

36  865 

- 

35  (Wtlrttemberg  u.  Hohenzollern) 

31  173 

30  703 

44  218 

- 

21  (Hessen-NassauundOberhessen) 

80038 

50  366 

66081 

116  197 

56877 

75  099 

- 

13  (Rbz.  Oppeln)  

46  669 

61226 

82  128 

- 

1  u.  2  (Prov.  Ost-  u.  Westpreufien) 

18  477 

106  159 

89  503 

- 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

121  024 

120  779 

123  376 

1 

22  u.  24  (Westfalen,  Waldeck  usw.) 

102  743 

105053 

127  193 

- 

19  (Rbz.  Merseburg  u.  Thuringen) . 

121  518 

120093 

127  248 

Der  in  den  Vorjahren  gemachte  Versuch,  die  in  den  cinzelncn  Pro- 
vinzen  zum  Verzehren  verhliebenen  Mengcn  an  Brotf'mcht  zu  enwitteln, 
wird  hier  filr  ein  weiteres  Jahr  fortgeftthrt. 

Von  den  in  den  Nachweisungen  S.  593  und  595  berechneten,  zur 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleibendon  Mengcn  Weizen  und  Spelz, 
sowie  Roggen  wird  zun&chst  die  Aussaat  mit  je  170  kg  fiir  das  Hektar 
der  in  dem  ersten  Vierteljahrshefte  1904  der  Reichsstatistik  angegebCnen 
Ernteflftchen  in  Abzug  gebracht  und  dann  der  Mehrorapfang  oder  Mehr- 
versand  an  Mehl,  Mtthlenfabrikaten  und  Kleie  von  S.  601  in  vollem 
Hetrage  zu-  oder  abgerechnet.  Die  sich  hiemach  ergebenden  Betriigc* 
der  zum  Verzehren  bleibenden  Mengen  werden  im  gauzcn  und  1'ili*  den 
Kopf  der  BevOlkerung  angegeben  (s.  S.  014  und  U15). 


Digitized  by  Google 


614 


Dcutschlands  Getreideemte  in  1903  und  die  Eisenbahnen. 


No. 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  g 


d  e  r 

Verkulirsbezirke 


Zur  Verwendung 
blieben 

nach  S.  593    nach  S.  595 

Weizen 

und  Roggen 
Spelz 


Die  Erntetl&che 
betrug 

Weizen 

und  Roggen 
Spelz 


T  o  n  n  e  n 


H  e  k  t  a  r  e 


257  283 

958  700 

1  

165  629 

783  522 

97  725 

647  756 

50  423 

4:55  58.'! 

112  508 

321  364 

50  601 

190466 

467  393 

351606 

46  324 

1 

152  470 

349  408 

1088  727 

113  802 

518827 

115  595 
99  799 

629  737 
270  494 

i 

66  745 
55  868 

633  783 
174  107 

652192 

135  389 

391  838 

195736 

1  347  160 

51  021 

627  715 

2051693 

368  625 

78  240 

176  621 

288  672 
236024 

520  132 
553  390 

154  129 
53  921 

279  073 
211  309 

199  786 

323  631 

85  894 

167  259 

316621 

503  623 

86  116 

260865 

i : 

o 
3 
4 

5 
6 
7 
8 

10  I 

n 

i 

12 
13 
14 

15  I 

16 

17 

18 

19 

20 
21 

22 
24 

23  ! 
25 


27 
28 

29  I 
30 
31, 
32 

33 
34 

35 

36 


Provinzen  Ost-  und  Westpreuflen  .  . 
Ost-  und  westpreufiische  Hafen     .  . 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hafen  

GroBherzogtum  Mecklenburg  uaw. .  . 
Hafen  Rostock,  Lubeek,  Kiel  usw.  . 
Provinz  Schleswig-Holstein  uhw.  .  . 

Klbhafen  

Weserhftfen  

Emshafen  

Hannover,  Braunschweig,  Oldenburg, 

Lippe-Schauraburg  

Provinz  Posen  

Regierungsbezirk  0)>peln  

Stadt  Broalau  

Regierungsbezirke  Breslau  u.  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  

Hcgierungsbezirk  Magdeburg  u.  Anhalt 
Regierungsbezirk  Merseburg  und  Thii- 

ringen  

Ki'uiigreich  Sachscn  

Provinz  Hussen  -  Nassau,  Oberhessen 

usw  

Ruhrrevier  (Westfalen)  

Provinz  Westfalen,  Waldeck  .... 
Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  ..... 
Rheinprovinz  rechta  des  Rheins  usw. 
Rheinprovinz  links  des  Rheins  und 

Birkenfcld  usw  

Saarrevier  usw  

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  .... 

Lothringeu  

Elnafi  

Bayerische  Pfalz  

GroBherzogtum  Hessen   ohne  Ober- 

hessen  

GroCherzogtum  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  .  .  • 
Konigreich  Wurtiemberg  und  Hohen- 

zoTlern  

Konigreich  Bayern  rechts  des  Rheins 


i 


298  402 


641  971 


96  360 


257  855 


140  526 

36  687 

83064 

22  914 

204  245 

47  995 

66  971 

27  779 

149  905 

120529 

14  476 

54  026 

105  536 

122  949 

9  568 

47513 

6%  331 

168  278 

90  438 

48814 

413  097 

63  546 

206  827 

41  438 

610  776 

834  773 

345  703 

509010 

Oberhaupt   .       5757805      10473814       2  107309  6012817 

ii 
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Die  Aussaat  zn 

170  kg 
fur  jedes  Hektar 
betrug 


Bleibt 
zura  Verzehren 


Weizen 
und 
Spelz 


Roggen 


Weizen 

und  Roggen 
Spelz 


Da  von  Dazu 

Mehr- 
Vereand  Era p  fang 

an 

Mehl,  Muhlen- 
fabrikaten. 
Kleie 


Mithin 
zum  Verbrauch 


ii  b  e  r- 
li  a  ii  p  t 


filrjede  Person  der 
Bevolkerung  in1) 


i90i  v.m 


Tor 

n  e  n 

Tonnen 

Ton 

n  e  n 

Tonnen 

kir 

28  157 

133  199 

229126 

826  501 

. 

39017 

1  093  644 

191 

406 

307 

8  672 

74049 

89153 

473  707 

35  575 

• 

527  285 

292 

416 

322 

8  602 

32379 

1    103  906 

288  985 

6418 

386  473 

301 

390 

401 

7  875 

25  920 

1    459  518 

325  685 

i 

• 

36  590 

821793 

296 

328 

392 

AH  OKI! 

330  062 

1  000526 

T\T\  OHO 

! 

326 

334 

351 

11  347 

9  497 

107  743 
29698 

104  248 
90302 

521  994 
240  896 

< 
■ 

8  224 
74  049 

634  466 
405247 

230 
224 

466 

243 

336 
217 

23  067 

66613 

230677 

585  579 

4  364 

820620 

i 

253 

316 

293 

8  674 

106712 

187062 

1240  448 

130  621 

1558131 

191 

266 

312 

13  301 

30026 

:    196  392 

338  599 

17  684 

562  675 

462 

389 

370 

26  202 
9  167 

47  442 

35  923 

262  470 
226  857 

472  690 
517  467 

127  248 
45  188 

862  408 
789512 

245 
161 

302 
166 

277 
188 

14G02 

28  434 

185  184 

295  197 

92  854 

573  235 

246 

254 

263 

14  640 

44  347 

301981 

459276 

130940 

892  197 

220 

249 

264 

16  381 

43  835 

282021 

698  136 

• 

75  710 

955  867 

173 

199 

166 

14  121 
11  385 
2  461 

3  895 

4  722 
9184 

126  405 
!    192  860 
147  444 

32  742 
43  273 
111  345 

* 

9  103 

23102 
52  848 

182249 
288981 
249  686 

300 
223 
290 

280 
220 
205 

331 
247 
313 

05 

1 

m 

u 

J3 

.•s 

I  6 


1  627 
15  374 

35  076 
58  769 


8  077 
8304 


7  044 

80  532 


103  909 
619957 

378  021 
552  007 


114872  | 
159  974 


56  502 
748  241 


26*  569 


2  526 


43  502 
153  779 


221  307 
51 1  364 

478  025 
1  454  027 


243 
289 

188 
244 


230 
282 

210 
268 


270  .  32 
269  '{jg 


214 
272 


35 
36 


358  243    1  022  179  1  5  899  562    9  451  685 


683  553      15  534  750  236 


283 


276 


«)  Vgl.  Archiv  fur  Einenbalinwe»eii  1902  S.  loss. 
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Die  bayerischen  Staatseisenbahnen  und  Schiffahrtsbetriebe 

im  Jabre  1908.  ) 


A.  Staatseisenbahnen. 
1.  Langeu. 


1902 

190  3 

Es  betrng  am  JahresschluB: 

die  Eigentumsliin  ge  iin  ganzen  . 

km 

5  937,84 

t>  168*4 

davon: 

« 

4  090,33 

4  096.M 

Nebenbahnon   

1  841,51 

2  072,29 

Von  der  Eigentumslftnge  entlhllen: 

auf  Osterreioli  (BAhmen)    .    .  . 

47,23 

47,23 

„    PreuBen  (Reg.-Bez.  Kassei)  . 

4,62 

4,62 

„   Sachsen-Koburg-Gotha  .    .  . 

4,17 

4,17 

„   Sachsen-Meiningen  .... 

30,98 

39,06 

5,07 

5,07 

11 

T>  845,77 

6  068,69 

Es  kommen  mithin  in  Bayern  dureh- 
schnittlich  an  Bahnblnge: 
nut"     100  qkm  Flilche    .    .    .  . 
10000  Einwohner  


8,353 
10,988 


: 


8.677 
11,356 


Die  Gesamtbetriehsliinge  ergibt  sich  (unier  Berueksiehtigung  von 
99,r»s  km  verpacliteten  und  24,^1  km  gepaeliteten  Strceken): 

Ende  1902  zn  .    .    .    .    .">  K<;3,o7  km, 
„     1903    6  094/)7    „  . 

»)  Vgl.  Arehiv  1904  S.  638  u.  ff.:  Die  bayerischen  Staatsbahnen  uiul  Schifl 
fahrtHbetriebe  im  J  a  lire  1902.  Die  Angaben  shut  dem  Berkht  fiber  die  Ergebnisse 
ties  Betriebes  der  konigl.  bayerischen  Staatseisenbahnen,  der  Bodensee-I)ani|'f- 
sohift'ahrt,  des  Ludwig  Donan  -Mainkanals,  der  Ivettengchleppschiflahrt  auf  dem 
Main  und  des  hVankenthaler  Katiala  im  Betriebsjahr  19U3  entnummeu. 
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lm  Jahresdurchsehnitt  betrug: 

<\\c  EigenlumslUnge   km 

„   Betriebslange  im  ganzen  ...  .. 
desgl.  fur  Personenverkehr  .  . 

„      „   Gtttcrverkehr    ...  „ 

zweigleisig  waren: 

von  der  Eigentumsliinge    ...  „ 

„      „    Betriebslange  , 


5  889,60 
5  813,10 
5  721,07 
5  701,01 

2  004>7 
1  962.08 


19  0  3 


0  004,13 

5  927,57 
5  835,22 
5  902.*) 

2  076,48 
2  033,6!) 


An  AnschluUbahnen  fttr  nicht  (ift'entlichen  Verkehr  bostanden  1903 
080  Bahnen  gegen  G86  im  Vorjahr. 

2.  Baakosten. 

Es  betrug  der  Gesaratbauaufwand  einschlieBlicb  der  Kosten  f'ilr  er- 
liebliche  Ergiinzungen,  aber  abzuglieh  der  Lcistungen  Dritter: 


l  9  o  2 


190  3 


am  JabresschluB 


J6 


im  .Tahrcsdurelisclmitt 


1  402  0fi5  729  1  439  603  850 
1  386  170  784     1  4 IS  430  537 


Von  den  Gc*amtkosten  am  .JahresschluB 
1903  entfallen 


Lange 
km 


Baukapi  tal 
iiberhaupt    fur  1  km 


:i)  auf  die  vora  Staate  gebauten  und  erworbc- 
nen  Bahn<*n 

I.  Staatftbalmcn   4  006,vi 

II.  Vizinnlbaluieii   167,4& 

HI.  normalspurige  Lokalbahnen   1  623,«» 

IV.  8chmnl»purige  Lokalbahn   35,2i 


1  '239  417  328 
15  457  573 
101  772  873 


309  451 
92  328 
62  672 
4.)  i  66 


zusauitnen  .  . 
dagegi'D  1902. 

b)  auf  die  von  Geineinden  und  Privaten  ge- 
bauten, gegen  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Baukapitals  ubernonimenen  Bahnen   .   .  . 

Archiv  far  Eisenbahnwesen  1905 


5  833.i>:»  1  358  659  399  232  923 
5  602.0<»       1  321  970  096     235  978 


304,7; 


34  500  000 
42 
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3.   Betriebsmittel  and  deren  Leistungen. 


Der  Bestand  ergab  aiu  Elide  des  Jahres: 

Lokomotiven  Stck. 

Tender    „ 

Personenwagen  , 

Gepaek-  und  Guterwagen  ... 

PrivatgUterwagen  

Bahnpostwagen  

Auf  je  10  km  Betrieb<4ange  kommen: 

an  Lokomotiven  Anz. 

Persunenwagenachsen    ...  „ 
mit  Sitzpliitzen   „ 

„  Giiterwagenachsen  (eigencn) .  „ 
mit  Ladegewieht   ....  t 

Ausriistung  fiir  durehgeliende  Br.cmsen 
(vornehmlich  Westinghouse  -  Luft  - 
druckbrcinse)  besaiSen: 

Lokomotiven  Stek. 

I  mit  Bremsapparat 
Personenwagen  r 

I   .,   Lcituug  .    .  „ 

Gepaek-      und  (  „  Bremsapparat 
Guterwagen  (  „  Leitung  .  . 

|  „  Bremsapparat 


Bahnpostwagen 


|   „  Leitung  . 


19  0  2 

1  825 
1  190 
4  725 
27  547 
916 
355 


3,11 

19,20 
339 

95,oi 
559,92 


1  187 

3  984 
734 

3  113 
428 
343 
12 


1  903 


1  850 
1  181 
4  861 
28  201 
920 
363 


3,04 

19,10 

339 

93,66 
555,4ft 


1  210 

4  126 

729 
3  248 
438 
357 
6 


Die  Besehaffungskosten  der  Betriebsmittel  (einsehlieUlich  Zubehor- 
stiieke)  stellten  sieh  Ende  1903  fur  10  km  Betriebsliinge: 

fiir  Lokomotiven  neb^t  Tendern  .    .  auf  146  301  j(, 

.,    Personenwagen  „     80  835  n  , 

..  Gepiickwagen  

.,  Guterwagen  

.,  Bahnpostwagen  

Die  Ko.sten  der  Unter halt ung  (einschliefilieh  Erneuerung  einzelner 
Teile)  betrugen  nach  Abzug  der  allgemeinen  Unkosten: 


„     10  606  „. 
150  249  „, 
6  659 
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i  u  n  9 

i  q  n  a 
i  y  u  o 

bei  den: 

Lokomotiven  und  Tendem  .« 

4  702  007 

4  907  240 

1  249  690 

1  207  225 

Gepiiek-  und  Giiterwagen  .  . 

2  727  856 

2  742  388 

Bahnpostwagen  „ 

128  184 

127  580 

Die  Leistungen  der  eigenen  Betriebs- 

mittel  ergaben    (auf  eigenen  und 

fremden  Strecken) : 

Lokomotiven: 

53  009  964 

53  484  516 

ira  Rangierdienst *)  .... 

15  656  400 

15  983  080 

2  282  213 

2  331  048 

zusammen  „ 

1 

70  948  577 

71  798  644 

durchschnittlich  fur  eine  Lo- 

39  241 

39  063 

411  922  015 

408  981418 

durchschnittlich  fur  1  Achse  . 

34  390 

33  318 

GepHckwagen  „ 

118  883  592 

118  453  324 

durchschnittlich  fur  1  Achse  . 

49  018 

47  419 

Giiterwagen  n 

858  651  091 

916  428  502 

durchschnittlich  fiir  1  Achse  . 

15  789 

16  435 

60  887  082 

61  742  234 

durchschnittlich  filr  1  Achse  . 

65  050 

64  248 

saintliche  Wagen  , 

1  450  343  780 

1  505  605  478 

durchschnittlich  fur  I  Achse  . 

20  810 

21  059 

An  Rohtonncnkilometern  sind  geleistet: 

13  181  405  500 

13  748  724  176 

durchschnittlich  fur  1  Betriebskm 

2  267  535 

2  319  454 

„  1  Nutzkm     .  „ 

248 

257 

An  Keintonnenkilometern2)  sind  ge- 

fahren   „ 

2  992  512  272 

3  1 70  605  583 

1)  I  Rangierstunde  _  10  Lokomotivkm. 

2)  Personen  nebst  Handgepack  (zu  75  kg  gerechuet),  Gepack,  Hunde  (zu 
10  kg  gerechnet),  Giiter  aller  Art  (einschl.  Ebenbahnfahrzeu^o  als  Frachtgut). 

42* 
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An  Achskilometern  wurden  von  eigenen  und  fremden  Wagen 
aller  Art  auf  eigenen  Betriebsstrecken  geleistet: 

1003    1  809  192  922  Achskm, 

dagegen  1902    1  731  329(552 

4.  Verkehrsergebnisse. 

a)  Personen-  und  Gepackverkehr. 

Im  Personenverkehr  ergab  sich  gegeniiber  dom  Vorjahr  eine  Zu 
nahme: 

bei  dcr  Zahl  der  befttrderteu  Personen  .  .  .  um  5,34  0  „, 
„  „  „  „  geleisteten  Personenkin  .  .  „  5,86  „ , 
„     „    Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  .    „   5,27  „  , 


wie  die  nac 

hstehende 

Zusammonstellung 

zei^t 

Bef5rderte 

Zuruckgelegte 

Jede 

Erzielte 

Klasse 

Personen 

Personenkm 

Person 
durchfuhr 

Einnahme 

Uberhaupt 

uberhaupt 

in 

durch- 
schnittlich 

uberhaupt 

in 

An/.ahl 

% 

Anzahl 

<.ff 

% 

in    I  .   .  . 

203  330 

0,38 

33  825  949 

2,1 1 

166.36 

2  756  423 

5,.M 

.    II  •    •  • 

2  328  186 

4,34 

213  697  044 

13,94 

91,75. 

10  697  935 

21,40 

„    HI  .    .  . 

50  105  418 

93,41 

1  284  712978 

H0.21 

25,«4 

35  844  199 

71, tiM 

Militarfahr- 

karten .  . 

1002292 

1,87 

69  474  477 

4,34 

69,3s 
 > 

705  6% 

1,41 

su&animen : 

1903.   .  . 

53  639  226 

100,00 

1601  710  448 

100,00 

29,m; 

50004  253 

100/to 

1902.   .  . 

50920  208 

1  513  016  323 

29,71 

47  503  063 

1903  mehr  . 

5,<« 

:  -  , 

»o6 

-  ! 

5,27 

Auf  1  kin  durchschnittliche  Betriebslange 
koramen: 


Anz. 

8 

900 

9 

192 

zuriickgelegte  Personenkm  .... 

i 

L 

» 

264 

4(U 

274 

490 

Einnuhmc  aus  detn  Personenverkehr 

St 

s 

303 

8 

569 

Von  den  im  Jahre  1903  beforderten  Personen,  geleisteten  Personen- 
kiloinetern  und  erzielten  Rinnahmen  des  Personenverkehrs  cntfallen  in 
Hundcrtteilen: 
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Pcraonen  1  pe"<>nen-  J  Einnahme 
km 


in  Prozenten 


auf  einfachc  Fahrkarten  

„  Rundreisehefte  und  -Karten  .    .  . 

„  Ruckfahrkarten1)  

„  zusammenstellbare  Fahrscheinhefte 

„  Vorortfahrkarten  

„  Militarfahrkarten  

„  Sonderzilge  

„  Bett-,  Platz-  and  Zuschlagskarten  . 


14,27 

18,75 

25,49 

0,09 

0,44 

0,44 

67,93 

62,23 

54,46 

2,13 

9,20 

11,48 

13,71 

5,02 

3,10 

1,87 

4,34 

1,41 

0,00 

0,02 

0,06 

3,66 

i 

fur 

fur 

i 

1  Person 

1  Personenkm 

Einnahme  betrug  1903: 

! 
1 

13,66 

8,15 

*    n.  „   

4,59 

5,01 

*    HI.  „   

4 

0,72 

2,75) 

fur  Militarfahrten  

0,70 

1,02 

durchschnittlich 

1903 

0,93 

3,12 

dagegen   .    .  . 

1902 

0,93 

3,14 

Die  Gesamteinnahme  aus  dem  Pcrsonen-  und  Gepackverkehr 
stellte  sich 

1903  auf   .    .    .    53  547  826  My 
dagegen  1902    „     .    .    .    50  807  584  „ 

mithin     1903  mehr    .    .     2  740  242      =  5,39  %. 

b)  GUterverkehr. 

Der  GUterverkehr  zeigt  1903  gegenilber  dem  Vorjahr  eine  Zunahme 
bei  der  Zahl  der  befftrderten  Gutertonnen  .    .  um  5,57%, 
„     ,.  zurtiekgelegten  Tonnenkm  .    „   5,96  „  , 

„     „    Gesamteinnahme  (mit  Nebenertragen) .    „   5,40  „  , 
wie  aus  nachstehender  Cbersicht  erhellt: 


l)  Mit  Monata-,  Schiller-,  Arbeiterkarten  und  Fahrscheinbuehern. 
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19  0  2 


1  9  OH 


Auf  1  km  Betriebsl&nge  komtnen: 

beMrderte  Tonnen  Anz. 

geleistetc  Tonncnkm   „ 

Einnahme  aus  dem  Gtltervcrkehr   .  „ 

i. 


3  511 
495  439 
17  502 


3  668 
515  039 
18  101 


Die  Giiterbewegung  auf  den  bayerischen  Staatsbalmen  ergab 
1903  zusammen  nach  alien  Verkehrsbezirken  (ausschliefilich  des  inneren 
Verkchrs): 


1902 


1903 


Veraund      Empfang      Vcrsand  Empfang 
t  t  t  t 


Im  ganzen  

da  von  kommcn  auf: 


2  546  274 


«i  769  2(  m       2  729  302 


7  133  971 


890  967 

230862 

932076 

269  232 

20864 

2190  922 

23  706 

2  404  705 

252 

1  930  343 

138 

1922014 

Getreidc  (28)  

106653 

252  340 

130033 

231  942 

325  080 

1  492 

320  400 

995 

J£isen  und  Stahl  (11  bis  19) . 

106  762 

352  474 

114  923 

358  010 

274  097 

i 

200267 

304  696 

220  778 

5.  Finanzielle  Ergebnisse. 


Es  belrugen: 
die  Bctriebseinnahmen: 

im  ganzen   M 

auf  1  km  Betriebslflnge  ....  „ 

„    1  000  Nutzkm   „ 

„    1 000  Wagenachskm     ...  „ 

<iie  Betriebsausgaben: 

im  ganzen   

in  Prozenten  der  Einnahmen 
auf  1  km  Betriebslflnge  .  . 
1  000  Nutzkm  .... 


1  000  Wagenachskm 


1  9  0  2 


I 


169  717  229 
29  196 
3  191 

98,03 

122  909  303 
72.42 
21  144 
2  311 

I 

70,99 


1903 

176  140  436 
29715 
3  298 
97.36 

126  408  869 
71,77 
21  325 
2  367 
69*7 


igmzea  Dy 
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der  Uberschuti: 

im  ganzen  

aul*  1  km  Betriebslilnge  ....  „ 

in  Prozenten: 

der  Einnahmen  % 

des  durelischn.  Anlagekapitals  „ 

Die  reinen  Betriebseinnahmen  und  Aus- 
gaben  (nach  den  Abzttgen)  stellten 
sich  wie  folgt: 
Einnahmen  im  ganzen    ....  .W 
Ausgabcn  tiberhaupt  

Die  pcrsonliehen  Ausgabcn  be- 
trugen: 


im  ganzen 


auf  I  km  Betriebslilnge  . 
„    1  000  Nutzkm  .    .  . 


„  1(X)(MK)  Wagenachskm  . 
„    100  000  Jf  Einnahme 


■* 


1902 


1903 


46  807  926 
8  052 

27,58 
3,38 


168  553  264 
120  570  848 


62  809  771 
10  719 
1  172 
3  599 
36  714 


49  731  567 
8  390 

28,23 
3,51 


174  879  604 
123  481  604 


62  774  952 
10  590 
1  175 
3  470 

35  639 


6.   Unfalle  betm  Eisenbahnbetriebe. 

♦ 

£s  ercigneten  sich  1903  Uberhaupt  an  Unfallen  im  Betriobe: 


Entgleisungen   21  (davon    13  in  Sfcrtionen), 

ZusammenstOfk*   25  (    n       24  ..         „  ). 

sonstige  Unfillle   271  (    „      198  „         „  ), 

zusammen     .  317  (davon  235  in  Stationon), 

dagegen  1902  364  (    „      256  „          „  I 

Bei  samtliclion  Hetriebsunfailen  verungliickten  1903: 

Keiscnde  53  Personen    (davon    6  getfitet). 

Balinbeamte  und  Bahnarbciter  .    .    .    196  (    „       51        r  \ 

sonstige  Personen                                 62  „         (    „       41  ). 

zusammen     .    311  Personen    (davon  98  getoteO. 

dagegen  1902    378  „          (           HC,  r 
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1 

1902 

1903 

Durehsehnittlu-h  kommen 

Totungen 

Vpr- 

w  CI 

Totungen 

V«r- 

letzungen 

i 

ii  ,   iipi  in  n  i\ei<seii(ieii : 

auf  je  10  0( X)  000  Reisende  .  . 

1,77 

l-Ma 

l,u 

8,7« 

„     „  10000000  durcbfahrene 

i 

**h  *%  AH  ■ 

0.06 

o,, 

0,04 

0.99 

b)  bei  den  Bahnbeaimen  u.  Bahn- 

arbeitern  im  Dienste: 

1 

auf  je  10000000  durchfahrene 

7,37 

10,2» 

29,<w 

auf  je  10000000 Wagenachgkm 

.»,„ 

0,9»  0,28 

0,80 

Von    der    Gesamtzahl    der  vcrun- 
gl.ttckten  Personen  treffen: 

auf  je  1  000  000  durchfahrene  Zugkra  .  . 
„    „  1000  000  Wagenachskm  aller  Art 


190  2 


7,53 
0,92 


19  03 

6,23 
0,17 


Infolge  vim  Selbstmordversuehen  verungltickten  3?)  Personen 
(davon  *28  getfitet). 

7.  Personal  be  a  land. 





■  1 

Ini  Jahregdurch- 
schniit  1903  waren 
tatig 

im  Ver- 
waltungs- 
dienst 

im 

Bahnunter* 
haltungs- 
und  Bahn- 

be- 
waebungs- 
dienst 

im  Bahn- 
hofaab- 
fertigungs- 
und  Zug- 

be- 
gleitunge- 
dienat 

im  Zug- 
forderungs- 
und  Werk- 

statten- 
dienst 

zusammen 

Personen 

Statusmafliges  Per- 

3  098 

3  203 

14  796 

4417 

i 

26  614 

Diatarisches  Perso- 

i 

176 

570 

23 

769 

Betriebsarbeiter .  . 

716 

1  402 

6666 

2825 

11  509 

Bahnunterhaltungs- 
arbeiter  .... 

8T» 

i 
< 



8  780 

WcrkstttttenarbeitiT 

:  ! 

5  124 

5  124 

insgesatnt  .   .  . 

3  990 

13386 

21  932 

12  389 

1  

51  696 

dagegen  1902.  . 

3  983 

12804 

21  547 

12  779 

51  113 

1 
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Der  Aufwand  an  Besoldung,  Ltthnen  und  Nebenbeztigen  beting  1903 
74  997  046       gegen  73  721  552  M  im  Vorjahr. 


B.  Bodensee-Dampfschiffahrt. 

Der  Betrieb  der  Bodensee  -  Dampfschiffahrt  wurde  im  Jahre  1862 

vora   bayerischen   Staato   ubernommen.     Xachfolgend  sind  die  Haupt- 

betriebsergebnisse  des  Jahres  1903  denen  des  Jahres  1902  gegeniiher- 
ge8tellt. 


Anlagekapital  M 

Vorhandenes  Bet  riebsmaterial : 

Darapfboote  Stck. 

Dampffiihre   „ 

Schleppkahne   „ 

Trajektkahne  

Anschaffungskosten  hierfiir     .  . 

Leistungen  der  Dampfbootc: 

Fahrtstunden  Anz. 

Nutzkilometer  n 

Befttrderte  Personen   „ 

„        Gfttertonnen   n 

Einnabmen: 

im  ganzen   <H- 

aus  dem  Personcnverkehr  

„      „    Guterverkehr    ....  „ 
fiir  GepSck  und  Tiere  .... 

Trajektanstalt:  ') 

Leistungen  der  Damptftlhre: 

Fahrtstunden  Anz. 

Nutzkilometer  

Verkehr  Lindau  Roinansborn : 

befOrderte  Wagen,  beladen     .    .  „ 
r>              n    »  leer  ....  „ 
Tonnen  , 


1902 


1903 


2  183  643 

6 
1 

5 
3 

1  876  360 


i. 


8  223 
143  881 

268  211 

197  390 

463  480 
204  843 
248  961 

9  676 


2  403 
23  368 

17  072 
1  474 
146  536 


2  183  643 

6 
1 

5 
3 

1  876  360 

8  908 
154  040 
289  478 
218  682 

498  937 
220  673 
268  617 

9  647 


2  365 
23  390 

19  699 
1  44  2 
171  618 


l:  Geincinst'liaftsbetrieb  mit  der  Schweizerischen  Nordostbahn. 
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Verkehr  Romanshorn-Lindau: 
befOrderte  Wagen,  beladcn 
n             v    i  leer 
n  Tonnen   

Finanzielles  Ergebnis: 

Einnahmen  im  ganzen    .    .  . 
anf  1  Nutzkm  

Ausgabcn  im  ganzen  .... 
in  Prozenten  der  Einnahmen 
auf  1  Nutzkm  

OherschuB  im  ganzen     .    .  . 
in  Prozenten  des  Anlagekapitals 
auf  1  Nutzkm  


I  

190  2 

1903 

Anz. 

f)  986 

6  070 

» 

12  18.) 

14  (14 

33  842 

oo  wit 

.SI 

514  409 

oo2  894 

3,076 

!1  it/; 

.•5,1  lb 

449  393 

4o0  2o0 

87,36 

O  t  AM 

81,44 

2,G*7 

2,538 

(55  016 

102  644 

% 

2,98 

4,70 

0,3S<» 

0,579 

C.  Ludwig-Donau-Main-Kanal. 

Der  172,4  km  lange  Kanal  wurde  in  den  Jahren  1834  1846  durch 
den  bayerischen  Staat  fur  Rechnung  einer  Aktiengesellschaft  gebaut  und 
nach  Vollendung  gegen  Vergiitung  der  Verwaltungskosten  betrieben,  bis 
der  Staat  den  Kanal  im  .Tahre  1852  erwarb.  Die  Hauptbctriebscrgebnisse 
desselben  im  Jahre  1903  im  Vergleich  zum  Vorjahr  sind  folgende: 


Anlagekagital  <K 

Es  befuhren  den  Kanal: 

beladene  Schitfe  Anz. 

lecre  „   „ 

Flo  Be  „  

Bewegte  Gfltermasse   t 

Betriebseinnabmen  

davon  Schiflfsgebiihren : 

im  ganzen  

auf  100  kg  

Durchschnittsbelastung  eines  Schiffes  t 
Sehwere  eines  FloBes  


190  2 


27  678  193 

1  160 

596 
438 

95  963 

77  898 

48  544 

5,06 

78,1 
12,2 


1903 


27  678  193 

1  277 
608 
605 

99  189 

84  663 

54  297 
5,47 

72,9 
10,08 
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1902  1-903 

ltd 

—   .  

112  379 

 1  — —   -  —     •   r  — 

124  495 

n 

652 

722 

Ausgaben  

n 

194  140 

193  666 

auf  1  km  Lange  

T» 

1  126 

1  123 

in  I'rozenten  der  Einnahmen  .  . 

172,75 

155,56 

M 

81  761 

69  171 

D.  Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Main. 

Durch  Gesetz  voni  5.  .Tuni  1894  wurde  zur  Verbesserung  des  Fahr- 
wassers  dee  Mains  von  Aschaffenburg  bis  Kitzingen  sowie  zur  Errich- 
tung  der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dieser  Mainstrecke  ein  Kredit  von 
6  770  000  M  bewilligt.  Ira  Jahre  1900  erfolgte  die  Fertigstellung  dieser 
Ausftthrungen. 

Im  Dienst  standen  5  Kettendampfer  an  926  Diensttagen  und  legten 
in  13  235  Stunden  68  658  km  zurttck.  Die  hauptsachlichsten  Verkehre- 
und  Rechnungsergebnisse  in  den  Jahren  1902  und  1903  sind  folgende: 


Anlagekapital   <M 

Schleppschift'ahrtkm   Anz. 

Beforderte  Fahrzeuge,  leer  .... 

„               „       ,  beladen   .    .  „ 

Tragfahigkeit  der  Fahrzeuge  ...  t 

Gewicht  der  Ladung   ., 

Einnahmen   M 

desgl.  auf  1  Fahrkm  

Ausgaben  ')  , 

desgl.  auf  1  Fahrkm   „ 

Verhaltnis  von    F^*^  •    •    .  °/. 

Obcrschul)   M 


v 


19  0-2 


5  881  203 
58  394 

5  747 

1  778 

472  588 

71039 

159  782 
2,74 

162  192 

2,78 
101,51 

2  410 


190  3 


5  965  191 

68  658 

6  927 
2  126 

547  098 
90  829 

216  396 
3,15 

168  391 
2,45 

77,82 

+  48  005 


i)  KinschlieUlich  dor  Rucklagen  zum  Krneueriragstonds  (77  913 
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K.  Frankenthaler  Kanal. 

Der  in  den  .Tahren  1773  bis  1777  erbaute,  spflter  in  Verfall  geratene 
Kanal  wurde  1823  wieder  schiffbar  gemacht.  Dor  Kanal  ist  4,4  km  lang 
and  tar  Schiffe  von  200  t  Tragfahigkeit  hefahrbar. 


Es  befhhren  den  Kanal: 

Schiffe   Anz. 

mit  Gewicht  der  Ladung    ...  r 

FlAlle   Anz. 

Die  Eiunahraen  betrugen    ....  M 

Die  Ausgaben  betrugen  

daher  Fehlbctrag   „ 


19  0  2 

569 
28  724 

1 

H  823 
8  176 
1  353 


1903 


629 
32  780 
2 

7  930 

8  189 

259 


Wohlfahrtseinrichtungen 
der  kbnigl.  bayerischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1903 


Der  Bericht  uber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  kOniglieh  baye- 
rischen Staatseisenbahnen  im  Berichtsjahr  1903  enthalt  bemerkenswerte 
Mitteilungen  Qber  die  Wohlfahrtseinrichtungen  dicser  Unternehmungen, 
denen  die  folgenden  Angaben  entnommen  sind.1) 

Unter  den  Wohlfahrtseinrichtungen  ist  an  erstcr  Stelle  der  bahn- 
arztliche  Dienst  genannt.  Seit  dem  Jahre  1877  sind  bei  den  kOniglich 
bayerischen  Staatsbahnen  Bahnarzte  vertragsmaliig  bestellt,  denen  gegen 
eine  feste  Vergutung  hauptsachlieh  die  arztliehc  Behandlung  des  mittleren 
Beamten-  und  des  Bedienstetenpersonals  und  seiner  AngehGrigen,  sodann 
aber  auch  die  arztlich-teehnisehe  Mitwirkung  bei  der  Neuannahme  und 
Pensionierung  dieses  Personals,  die  Hilfeleistung  und  Abgabe  arztlicher 
Gutachten  bei  Betriebsunfallen  usw.  obliegt.  Zu  Beginn  des  Berichts- 
jahres  waren  in  413  Bezirken  397  Bahnarzte  angestellt,  im  Laufe  des 
Jahres  wurde  die  Zahl  der  Bezirke  am  4,  die  der  Bahnarzte  um  15  ver- 
mehrt,  so  daC  am  Sehlusse  des  Jahres  1903  in  417  Bezirken  412  Bahn- 
arzte in  Tatigkcit  waren.  AuCerdem  waren  noch  27  Spezialarzte  als 
Bahnarzte  angestellt,  auch  fiir  das  bei  den  Eisenbahnneubauten  beschiiftigte 
Personal  und  seine  Familienangehorigen  waren  voriibergehend  Arzte  rait 
der  Krankenbehandlung  betraut.  Die  Kosten  des  bahnftrztlichen  Dienstes 
haben  im  Jahre  1003  242  951  M  betragen,  d.  i.  gegen  das  Vorjahr,  in 
dem  244  044  M  aufgewendet  warden,  0,45  %  weniger.  Bei  den  Staats- 
eisenbahnen, der  Bodenseedampfschiffahrt  und  der  Kettensehleppschiffahrt 
auf  dem  Main  haben  Anspruch  auf  kostenfreie  bahnilrztliche  Behandlung: 
die  pragmatischen  Beamten  der  Kategorie  A  V  und  die  ungepruften 
Staatsbaupraktikanten,  die  nichtpragmatischen  statusmaBigen  Beamten, 
Unterbeamten  und  Bediensteten,  die  Anwarter  fur  den  mittleren  Dienst 

i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eiscnbahnwesen  1904  S.  651  ff. 
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sowie  das  diAtarisehe  Personal,  soweit  es  nicht  der  Krankenversicherung 
unterliegt,  die  Hilfsbediensteten,  die  aus  dem  aktiven  MilitArdienst  aus- 
geschiedenen,  in  Probedienstleistung  befindlichen  MilitAranwArter  sowie 
die  FamilienangehOrigen  des  gesamten  vorstehend  genannten  Personals. 
Die  Zahl  des  nichtpragmatischen  statusmiiBigen  und  diAtarischen  Personals 
der  Staatseisenbahnen  hat  im  Jahre  1903  im  Durchschnitt  24  580  betragen, 
sie  hat  gegen  das  Vorjahr  um  0,25  %  zugenommen. 

Urn  erkrankten  Beamten  und  Bediensteten,  deren  Leiden  durch  den 
Gebrauch  von  Badekuren  Heilung  oder  wesentliche  Besserung  erwartcn 
lassen,  solehe  Badekuren  zu  ermrtglichen,  werden  ferner  von  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung  besondere  Zuschiisse  zu  diesem  Zwecke  gewAhrt. 
Die  Gesamtsumine  dieser  Zuschiisse  hat  im  Jahre  1003  14  085  i#,  gegen 
das  Vorjahr  187  M  oder  1,35%  mehr.  betragen.  Im  ganzen  sind  an 
18  Kurorten  und  in  3  Volksheilstatten  fiir  Lungenkranke  117  Freikuren 
gewAhrt  wo  r  den. 

SAmtliche  Pen  si  on  en  des  pragniatischen  und  nichtpragmatischen 
statusmACigen  Personals  und  seiner  Hinterbliebenen  werden  nicht  fiir 
Rechnung  der  bayerischen  Staatsciscnbahnen,  sondem  fiir  Rechnung 
allgemeiner  Staatsfonds  vcrausgabt.  Fiir  das  pragmatische  Personal  der 
Staatseisenbahnen  sind  im  Jahre  1903  und  zwar  an  PensionAre  827  645  M 
und  an  Hinterbliebene  412  598  zusammen  1  240  243  M  Pensi<»nen  und 
Sustentationen  zu  zahlen  gewesen.  Im  Vorjahr  hatten  die  gleichen  Ausgaben 
1  144  874  M  betragen,  sie  haben  mithin  im  Bcrichtsjahr  um  95  369  M  oder 
8,33  %  zugenommen.  FUr  das  nichtpragmatische  statusmABige  Personal 
der  Staatseisenbahnen  sind  im  Jahre  1903  an  Pensionen  und  Sustentationen 
gezahlt:  fiir  Pensiom'ire  4  298  932.K,  fiir  Hinterbliebene  1  541  378  und 
an  sonstigen  Ausgaben  2  004  J(,  zusammen  5  842  314  M,  oder  gegen  das 
Vorjahr,  in  dem  5  560  064  M  gezahlt  warcn,  5,08  %  mehr. 

Auf  Grand  der  Krankenversicherungsgesetze  ist  fiir  die  bei 
den  Staatseisenbahnen,  der  Bodenseedampfschiffahrt  sowie  bei  der  Ketten- 
schleppschiftahrt  auf  dem  Main  im  Arbeiterverhaltnis  gegen  Lohn  be- 
sehAftigten  Personen,  ferner  fiir  das  ttbrigc  Personal,  dessen  Beziige  62/s  M 
fiir  den  Arbeitstag  oder  2  000  fUr  das  Jahr  nicht  ubersteigen.  die 
„Bctriebs-  und  Werkstatten-Krankcnkasse  der  bayerischen  Staatseisen- 
bahnverwaltung",  die  ihren  Sitz  in  Miinchen  hat,  errichtet.  Als  Kassen- 
Arzte  waren  sAmtliche  BahnArzte  tAtig.  auCerdem  waren  noeh  drei  Kassen- 
arzte  angestellt,  die  nicht  zugleich  BahnArzte  waren,  so  dafi  die  Gesamt- 
zahl  der  KassenArzte  am  Schlusse  des  Jahres  439  (einschlieClich  25  Spezial- 
Arzte)  betrug.  Auch  bestand  fiir  die  beim  Eisenbahnneubau  beschAftigten 
Arbeiter  und  fiir  das  iibrige  krankenversicherungspflichtige  Xeubaupersonal 
eine  Baukrankenkasse  mit  besonderen  Kassenftrzten.    Die  Arbeiter  bei 
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dem  Betrieb  des  Ludwig-Donau-Mainkanals  warcn  bei  don  (iemeinde 
krankenversicherungen  oder  Ortskrankcnkassen  versichert. 

Die  Betricbs-  und  WerkstHttcnkrankcnkassc  gcwiihrt  den  Milgliedern 
vom  Be  gin  n  der  Kranklieit  ab  freie  /Irztliche  Behandlung,  freie  Arznei 
und  Hcilmitte.l,  sodann  im  Falle  der  Erwerbsunftlbigkeit  ein  Krankengeld 
auf  die  Dauer  von  20  Wochen,  ferner  den  Angehorigen  der  Mitglieder. 
sofern  sie  nicht  selbst  der  Krankenversichcrungspflieht  unterliegen.  in 
Erkrankungsf'allen  freie  ilrztliche  Behandlung,  freie  Arznei  und  Heilniittel 
auf  die  Dauer  von  13  Wochen  oder  freie  Kur  und  Verpflegung  in  einem 
Krankenhaus. 


i  in  Jahre 


K s  betrugen 


1  90  2 


19  0  3 


iiber- 
haupt 


durch- 
schnittlich  i 
auf  ein 
Mitglied 


(iber- 
haupt 


durch- 
schnittlich 
auf  ein 
Mitglied 


die  durchschnittl.  Mitgliederzahl 
„  Zahl  dcr  Erkrankungsftille  . 
„  .  „  Krankheitstage  .  . 
n  »  n  Sterbefalle.  .  .  . 
*  Zinsen  des  Vermogens  .   .  . 


i  ft1 


Eintrittsgelder 


r  Beitrage  der  Mitglieder  und 
der  Verwaltangen    .   .  . 
„  jresamten  Einnahmen  .    .  . 
„   Kostcn  fur: 

arztlichc  Behandlung  .  . 
Arzneien    und  sonstige 

Heilmittel  

„  Krankengelder  

„  Wiichnerinnmiunterstutzung. 

„  Sterbegelder  

„   Kosten  an  Krankenanstalten 
„  Krsatzleistungen  an  Dritte  fiir 
gewiihrte  Krankenunter- 

stiitzungt'n  

gesamten  Krankhcitskosten 
Aus-aben     .  .  . 
dns  verzinslich  angelegte  Ver- 
inogen  am  JahresschluG 


27  057 
l'J574 
299298 
221 
30  667 
2  507 

785  986 


178801 

115  148 

390  868 
2093 
69  368 
51  944 


2  797 
811  019 
814  213 

914  200 


0,72 
1 1,06 

0.  01 

1,  w 

0,1)9 

29,o;. 
32,oi 

6,61 

4,26 
14,15 

0,os 
2,56 

l,i»a 


0,M 

2U.«7 
33.;? 


28  296 
20490 
324  446 
227 
33  903 
2  814 

814  033 
879038 

I 

187  521 

139251 
422  709 
2  133 
72  156 

58  573 


4  535 
886  878 
81*0627 


948  100 


0,72 
1 1,46 

0.  01 

1,  *> 
0,u> 

28,:: 

31,07 

6,63 

4,92 
14,94 

0,'W 

2,  "7 


0,16 
81,34 
31,48 

33,si 
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Die  Baukrankenkasse  gewahrt  den  Mitglicdern  das  Krankengeld  vom 
dritten  Tage  nach  dem  Tage  der  Erkrankung  ab  auf  die  Daucr  von  13 
Wochen.  Bei  Erkrankungen,  welche  durch  Unfall  hcrbcigefuhrt  wurden 
oder  von  mehr  als  14  tagiger  Dauer  sind.  wird  das  Krankengeld  vom 
Eintritt  der  Erwerbsunfilhigkcit  an  gewahrt. 

Die  Arbeiterpensionskasse  der  bayerischen  Staatseisenbahnver- 
waltung  ist  ebenso  wie  die  Pensionskasse  filr  die  Arbeiter  der  preuGischen 
Staatseiscnbahnvcrwaltung  in  zwei  Abteilungen,  A  und  B,  gegliedert. 
Die  Abteilung  A  hat  fttr  samtliche  vcrsicherungspflichtigen,  bei  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung,  der  Bodensecdampfschiflahrtsvcrwaltung,  der  Kanal- 
verwaltung  und  der  Kettenschleppschiffahrt  auf  dem  Main  im  Arbeiter- 
verhaltnis  beschaftigten  mannlichen  und  weiblichen  Personen  sowie  fiir 
das  Ubrige  nicht  statusmaCige  Personal,  sofern  dasselbe  Lohn  oder  Gehalt 
bezieht,  sein  regelraaCiger  Jahresarbeitsverdienst  aber  2000  M  nicht  iiber- 
steigt,  allc  Aufgaben  einer  reichsgesetzlichen  Versicherungsanstalt  im  Sinn«* 
des  Invalidenversicherungsgesetzes  zu  erfttllen.  Die  Abteilung  B  trifft 
filr  die  Mitglieder  der  Abteilung  A,  die  zu  dauernder  Beschaftigung  ange- 
nommen  sind,  eine  weitergehende  besondere  FUrsorge  durch  Gewahrung 
von  Zuschtlssen  zu  den  aus  der  Abteilung  A  zu  zahlenden  Renten,  durch 
Bewilligung  von  Renten  in  solchen  Fallen,  in  denen  sie  gesetzlich  nicht 
beansprucht  werden  konnen,  sowie  durch  Gewahrung  von  Witwen-,  Waisen- 
und  Sterbegeldern.  Sie  ist  im  allgemeinen  eine  Fortsetzung  der  vom 
1.  Oktober  1888  bis  31.  Dezember  1890  in  Wirksamkeit  gewesenen  Kasse 
fur  Alters-,  Invaliden-  und  Reliktenversorgung  fur  die  standigen  Arbeiter 
der  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung. 

Ober  die  Zahl  und  die  Bewegung  der  Mitglieder  beider  Kasscn- 
abteilungen  im  Berichts-  und  im  Vorjahr  gibt  die  fnlgende  Tabelle 
AufschluC: 


19  0  2 

1903 

Abteil.  A 

Abteil.  B 

Abteil.  A     Abteil.  B 

i 

Zahl  der  Mitglieder  bei  Beginn 
des  Jabres  

Im  Laufe  des  J  ah  res 

traten  hinzu  

schieden  aus  durch: 

rbertritt  in  statusmaCige  Stel- 

Austritt  aus  der  Beschaftigung  . 

28  140 

12  623 

395 
10  839 

20297 
3  998 

392 
662 

t 

29028  22863 
14  006           2  369 

889  883 
11522  8<H 

ArchiT  fttr  Eisenbahnwesen.  1906. 
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'  ■  ■  -■  -  1 

1902 

• 

1903 

Abteil.  A 

Abt«il.  B 

Abteil.  A 

Abteil  B 

ITrwiM Vis  i  in t'JLlt i <**Lr f*\t  11  nH  vwnr' 

nlnip  Tt*pntPn,*ii«inY,m*h   0 r J 1*  7ai- 

satzrente  

•27     j  7 

BO 

31 

mit  Invaliden-  odcr  Krankon- 

rente  oder  Zusatzrente  .  . 

236  184 

278 

219 

64 

46 

85 

50 

Tod 

179 

- 

171 

Aft 

131 

*  *-'  * 

\  in   S  ph  1 11  ssp    dpti  .1  ft  h  rp*t  wafpn 

29023 

22863 

30029 

23027 

davon  gehorten  zur: 

1439 

1461 

— 

II  

327 

59 

868 

HI  

17  533 

13  406 

18517 

13  439 

IV  

7  691 

6  219 

7  686 

5  360 

V    und    IV  a 

(bei  Abt.  B) . 

2133 

2502 

1997 

2  573 

IVb(beiAbt-B) . 

1677 

1589 

Seit  dem  1.  Januar  1900  bestehen  bei  der  Abteilung  A  5  Lohnklassen. 

Im  Jahresdurchschnitt  zahlte  die  Abteilung  A  im  Jahre  1902  28  582,. 
irn  Jahre  1903  29  526  Mitglicder,  die  Abteilung  B  in  den  beiden  Jahrea 
21  580  und  22  945  Mitglieder. 

Die  Zuschtisse  der  Staatseisenbahnverwaltung  werden  zu  beiden. 
Kasscnabteilungen  z.  Z.  im  vollcn  Betrag  der  laufenden  Mitgliederbeitrfige 
geleistet.  Aufierdem  werden  der  Abteilung  B  die  Zinsen  eines  Kapitols 
(des  sogen.  Vizinaleisenbahnbaufonds)  von  3  742  300  M  —  im  Betrag  von. 
ungefahr  131  000  J*  —  Uberwiesen. 

Bei  der  Abteilung  A  betrugen  die  Zuschiisse  der  Verwaltungen  im 
Berichtsjahr  207  672  M  gegen  200  360  S  iin  Vorjahr.  Die  Zinsen  des  Ver- 
mOgens  sind  von  120  278^  im  Vorjahr  auf  131  859  im  Berichtsjahr 
gestiegen.  Seit  dem  1.  Januar  1900  zerfftllt  das  Vermftgen  der  Abteilung  A 
nach  den  Bestimmnngen  des  Invalidenversicherungsgesetzes  in  Gemein- 
und  SonderverraOgen.  Aus  dem  Gemeinvermfigen  hat  die  Abteilung  A  zu 
der  von  alien  Versicherungsanstalten  und  zugelassenen  Kasseneinrich- 
tungen  gemeinsam  aufzubringenden  Last  (Gemeinlast)  aus  dem  von  ihr 
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verwalteten  Teile  des  GemeinvermOgens  nach  den  gesetzlichen  Bestim- 
mungen  beizatragen.  Die  sich  hiernach  ergebende  Belastung  der  Ab- 
teilung A  fur  Invaliden-.  Kranken-  und  Altersrenten  stellt  sich  mit  Ein- 
schlufi  der  Sonderlast  fttr  das  Jahr  1903  auf  211804.*.  Das  verzinslich 
angelegte  Vermogen  der  Abteilung  A  betnig  am  Schlusse  des  Jahres  1903 

a)  an  SondervermOgen   3  823  638  M, 

b)  „  GemeinvermOgen   102  089  -M. 

Bei  der  Abteilung  B  betrugen  in  beiden  Jahren  die  Einnahmen: 


Bezeichuung 
der 


Durchschnittlich 

kommen 
auf  eln  Mitglied 


Einnahmen 

1902 

.« 

190  3 

1902 

,M 

1903 
M 

338517*) 

363311*) 

15,63 

16,*3 

5  632 

3  180 

0,«6 

0,U 

Laufende  regelm&Aige  Beitrftge: 

- 

der  Kassenmitglieder  .   .   .  . 

365  310  *) 

353  648-0! 

16,93 

15,<t 

der  Eisenbahn-,    Kauai-  und 

Dampfschiffahrtsverwaltungen 

364  397 

353  341 

16,89 

15,40 

20  316 

21070 

0,94 

0,*3 

Demgegenuber  betrugen  die  Ausgaben: 


Bezeichnung  der  Ausgaben 

1902 

H, 

1903 

,U 

154215 

171  491 

Ausnahmerenten  und  Unterstutzungeti  ...      .  .   .  1 

12930 

11 191 

140873 

167019 

einmalig  (Abfindungen)  

8005 

8826 

26200 

28242 

5  494 

6864 

7  747  ' 

14048 

146 

83 

Das  verzinslich  angelegte  Vermogen  der  Abteilung  B  stieg  von 
6  856  843  M  am  Schlusse  des  Jahres  1902  auf  7  553  656      am  Schlusse 


')  Mit  130  980  c#  aus  besonderem  Fonds  zugewiesene  Ziusen. 
3)  Einschl  Nachsahlung  der  wieder  aufgenommonen  aus^eschiedenen  Mit- 
glieder. 
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des  Jahrcs  1903;  die  Wcrtpapicre  sind  hierbei  nach  dem  Ankaufswert 
gerechnet.  Auf  jo  cin  Mitglied  entfallen  329,21 1#  gegen  317,74  J(  im 
Vorjahr. 

Uber  den  Bestand,  den  Zu-  und  Abgang  an  Empfangern  und  Em- 
pfangerinnen  laufender  Bczttge  aus  beiden  Abteilungen  der  Pensionskasse 
gibt  die  nachstehende  Zusammcnstellung  Auskunft: 


Zu 

Beginn  ,  Im 
Laufe 


des 
Jahres 


Art  dor  Beziige 


des 
Jahres 


Im  Laufe  des  Jahres 
schiedi-n  aus 


waren 

I  Km* 
I  pfanger  ji  traten 


vor- 
handen 


hinzu 


durch 
Cbertritt 
in  den 
Bezugeiner 
Unfallrente 


durch 
Tod 


durch 
andere 

Ur- 
sachen 


Am 
chlussi- 

des 
Jahres 
i  waren 
vor- 
handen 


Abteilung  A: 

Iuvalidenrenten  . 

Krankenrenten  . 

Altersrenten   .  . 

Abteilung  B: 

Zusatzrentcn  .  . 
Ausnuhmerenten 
Witwengelder .  . 
Waisetigelder  .  . 


1G 

•213-) 

6% 
o 

1  188 

925 


I, 


237 
36 
42 

219 

178 
205 


l  _ 


n 


118 
2 
17 

106 

55 
8 


4 

10 

38 


29 
108 


878 
34 
200 

798 

1  271 
1  005 


Zur  Durcbfiihrung  der  Unfallversichcrung  ist  die  Generaldirektion  in 
Mtinchen  als  Ausftthrungsbehtfrde  iin  Sinne  des  Gcwerbeunfallversicherungs- 
gesetzes  vom  30.  Juni  1900  bezeichnet.  Die  Feststellung  der  Entschadi- 
gnngen  erfolgt  in  alien  Fallen  durch  die  Generaldirektion  alfl  Ausfuhrungs- 
behOrde.  Die  Berufungen  gogen  die  Bescheide  der  AusftthrungsbehOrde 
wcrden  von  dem  Schiedsgcricht  fur  Arbeiterversicherung  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung  in  Miinchcn  entschieden,  wfthrend  die  Rekursc  gegen  dio 
Entscheidungen  des  Schicdsgerichts  an  das  bayerischc  Landesversicherungs- 
arat  in  Mtinchen  gchen. 

Die  Anzahl  der  durchschnittlich  beschaftigten  unfallversicherungs- 
pflichtigen  Personen  betrug  im  Berichtsjahr  32 100,  sie  hat  gegen  da* 
Vorjahr  urn  1  228  oder  urn  3,98  °/o  zugenonimen.    Die  Zahl  aller  Vor 

-)  Ohne  die  von  fremden  Verskherungsanstalten  angewiesenen.  der  Arbciter- 
pensionskaKse  tcihveise  zur  Last  fallendon  Renten. 
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letzungeu  mit  rachr  als  dreitagiger  Dauer  der  Erwerbsunfahigkeit  betrug 
4  035  Oder  125,70  (im  Vorjahr  129,o?)  fiir  je  1  Opo  der  versicherten  Per- 
semen,  wahrend  nur  fUr  267  (im  Vorjahr  314)  Totungen  und  Verletzungen 
Kntsclmdigungen  nach  dem  Unfallversieherungsgesetz  festzusetzen  waren. 
Die  Jahresausgabe  an  Entschadigungen  auf  Grund  des  Unfallversiche- 
rungsgesetzes  belief  sich  im  Berichtsjahr  auf  632  924  ,H>  gegen  618  372  J* 
im  Vorjahr;  die  Ausgabe  ist  mithin  um  14  552  <»der  urn  2,35%  £e' 
stiegen. 

Zum  Zweeke  der  Gewahrung  einmaliger  Untersttttzungen  an  das 
nichtpragmatisehe  statusmattige,  das  diatarische  und  das  im  Lohnverhaitnis 
stehende  Personal  und  an  seine  Hinterbliebenen  besteht  ein  besonderer 
Umerstiitzungsfonds  bei  der  bayerischen  Staatseisenbahnverwaltung. 
Diesem  Fonds  flieBen  auCer  den  Zinsen  seines  Verinogens  Strafgelder 
sowie  ein  ZuschuC  der  Eisenbalmverwaltung  im  derzcitigen  Betrag  von 
168  000  zu.  Die  Einnahmen  betrugen  im  Berichtsjahr  insgesamt 
281  253  c46  gegen  280  362  M  im  Vorjahr.  An  Untersttttzungen  wurden 
gewahrt  an  das  Personal  der  Staatsbahnen  251  427  J(,  des  Kanals  I  987  t# 
und  der  Dampfschiffahrt  820  vh,  zusammen  254  234  <.H,  mithin  41 
weniger  als  im  Vorjahr.  Das  verzinslich  angelegte  Vermogen  des  Tlnter- 
sttitzungsfonds  betrug  am  Schlusse  des  Jahres  1903,  die  Wertpapiere  zum 
Nennwert  gerechnet,  2  316  528  M  gegen  2  315  600  J*  am  Schlusse  des 
Vorjahres. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  hatte  bei  AbschluC  des  Betriebsjahres 
1903  9  088  der  Eisenbahnverwaltung  selbst  gehorende  Wohnungen  zur 
Verfiigung.  Die  vorhandenen,  meist  an  lediges  Personal  vergebenen 
Einzelzimmer  (670)  sind  hierbei  nicht  mitgerechnet.  Von  den  9  088  Woh- 
nungen waren  vergeben 

an  Eisenbahnpersonal   8  873 

„   Post-  und  Zollpersonal,  Bahnhofswirte  und  ver- 

einzelt  an  Private   215. 

Die  8  873  dem  Eisenbahnpersonal  ttberlassenen  Wohnungen  zer- 
fallen  in 

6  655  Dienstwohnungen  und 
2  218  Mietwohnungen. 

Des  weiteren  hat  die  Staatseisenbahnverwaltung  genossenschaftlic  he 
Unternehmungen  ihres  Personals,  die  sich  die  Herstellung  von  gesunden 
und  billigen  Wohnungen  fur  die  Gcnossenschaftsmitglieder  zur  Aufgabe 
gestellt  haben,  mit  gering  verzinslichen  Baudarlehen  und  auch  auf  sonsti- 
gem  Wege  in  weitgehender  Weise  untersttitzt.  Aus  den  Mitteln  der  Gesetze 
vom  31.  Mai   1900  und  vom  21.  Dezember  1901,  betr.  BeschaflFung  von 
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Wohnungen  fllr  Beamte,  Bedienstete  und  Arbeiter  der  Staatseisenbahnen, 
sind  bis  Ende  1903  an  14  Baugenossenschaften  Baudarlehen  in  HOhe  von 
5  405  388  <M  ausbezahlt.  Die  Genossenschaften  haben  mit  Hilfe  dieser 
Mittel  bis  Ende  1903  =  1  266  Wohnungen  fertiggestellt.  Es  standen  sonach 
Ende  1903  ftlr  das  Gesamtpersonal  der  Staatseisenbahnen,  das  im  Jahres- 
durehschnitt  1903  51  696  Personen  ztthlte, 

9  088  bahneigene  Wohnungen  und 

1  266  genossenschaftliche  Wohnungen. 

insgesarat  10  354  Wohnungen,  oder  nach  Abzug  der  215  an  andere 
Personen  vermieteten,  10  139  Wohnungen  zur  Verfttgung,  somit  Wohnungen 
fur  rund  19,u%  des  Personals. 

Die  Eisenbahnverwaltung  hat  im  Laufe  der  letzten  Jahre  in  stets 
zunehmendem  MaCe  Werkstatten  und  Stationen  mit  Badeeinrichtungen  zur 
Benutzung  filr  das  Personal  —  z.  T.  auch  fur  dessen  Angehflrige  —  ver- 
sehen.  Die  B&der  kfmnen  von  einem  groCen  Teile  des  Personals  voll- 
standig  unentgeltlich  benutzt  werden.  Ein  Teil  des  Personals  sowie  die 
FamilienangehOrigen  zahlen  eine  geringfugige  Gebtthr.  Insgesamt  waren 
Ende  1903  vorhanden  173  Einrichtungen  fur  Wannenbader  und  71  Ein- 
richtungen  fUr  Brausebader.  Die  Verwaltung  beabsichtigt,  wciterhin  der 
Einrichtung  von  Brausebadern  ganz  besonders  ihr  Augenmerk  zuzuwenden. 
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Die  Eisenbahnen  im  GroBherzogtum  Baden 

im  Jahre  1908  ») 


1.  Langen. 

Am  JahresschluB  1903  betrug  die  Lftnge  der  vom  badischen  Staate 
betriebenen  Bahneu  wie  im  Vorjahr  1  666,89  km. 

Davon  kamen: 

I.  auf  die  badischen  Staatsbahnen   1  580,99  km  '-') 

II.    „     „   gepachteten  Strecken   45,12  „ 

III.  „     „   mitbetriebenen  Strecken   9,36  „ 

IV.  „     „   Privatbahnen   31,42  „ 

zusammen    .    1  666,89  km. 
Doppelgleisig  waren   668,99  „ 

Im  Nebenbahnbetrieb  befanden  sich: 

von  den  badischen  Staatsbahnen   162,20  km 

„      „    Privatbahnen   42,31  „ 

zusammen    .      204,51  km. 

Die  Betriebslange  im  Jahresdnrchschnitt  ergibt    .    .    1  666,89  km 

davon  fur  Personenverkehr   1  622,01  „ 

„      „  Giiterverkehr   1  666,89  „ 

Die   EigentumslAnge  der  badischen  Staatsbahnen    (zuztlglich  der 

1,64  km  verpachteten  Strecken)  betragt   1  582,63  km 

dazu  die  Privatbahnen  mit   52,04  „ 

zusammen  mithin    1  634,67  km. 

*)  Vgl.  die  Statistik  der  badischen  Bahnen  fur  1902,  Archiv  1904  S.  670  ff. 
Die  nachstehenden  Angaben  sind  dem  von  der  grofiherzoglichen  Generaldirektion 
der  badischen  Staatsbahnen  herausgegebenen  Jahresbericht  iiber  die  Staatseisen- 
bahnen  und  die  Bodenseedampfschiffahrt  im  GroGherzogtum  Baden  fiir  das  Jahr 
1903  —  Karlsruhe  1904  —  entnommen. 

»)  Ohne  1,64  km  verpachtete  Strecken. 
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Die  Eisenbahnen  im  Groliherzogtum  Baden  ira  Jahre  1903. 


Die  Gcsamtliinge  der  am  31.  Dezember  1903  im  GroBherzogtura 
Baden  belegencn  Bahnen  war: 

an  badischen  Bahnen   1  569,31  km  l) 

„  fremden  Bahnen  auf  badischem  Gebiet    .    .      141.63  „ 

iiberhaupt    .    1  710,94  km. 


2.  Betriebsmittel  und  ihre  Leistungen. 


1902 

1903 

Am  Jahi'pssf hluG  waron  vnrhandenr 

Stck. 

756 

755 

« 

623 

606 

n 

1  796 

1  861 

mit  Achsen  

n 

3  937 

4  201 

„  Platzen  

Anz. 

79  044 

83  088 

Gepflck-  und  Gttterwagen  .... 

Stck. 

13  204 

13  517 

27  032 

27  678 

„  Tragfiihigkeit  

t 

158  373 

163  755 

Leistungen  der  badischen  Betriebs- 

mittel auf  eigenen  und  fremden 

Strecken : 

33  663  339 

33  815  740 

durchschn.  fttr  1  Lokomotive  . 

44  526 

44  789 

181  555  340 

181  829  702 

durchschn.  fiir  1  Achse  .    .  . 

V 

46  115 

43  282 

Gepackwagen  

37  384  470 

37  863  853 

durchschn.  fiir  1  Achse  .    .  . 

• 

62  621 

58  704 

Gttterwagen  

411  371  304 

454  329  388 

durchschn.  fiir  1  Achse  .    .  . 

15  562 

16  806 

Auf  jedes  Achskm  der  Personen- 

Pers. 

3,95 

4,19 

Die  bewegten  Platze  der  Pcrsonen- 

wagen  waren  besetzt  zu    .    .  . 

% 

22,05 

23,88 

Die  bewegte  Tragfahigkeit  der  Last- 

wagen  war  ausgenutzt  zu  .    .  . 

39,76 

39,80 

1)  EinschlieClich  38,64  km  badische  Strecken  der  Main-Neckarbahn.  In  aua- 
wartigen  Staaten  liegen  137,*s  km  badische  Eisenbahnen. 

2)  Darunter  2  Motorwagen  mit  6  Achsen. 
•)  Mit  Leerfahrten. 
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3.  Anlagekapital. 
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Bei 

den 

Am  Jahresschlufi  1903  betrug 

Staatsbahnen 

Privatbahnen 

(im 

O  LttttbS  ut?ir  1 15  V) 

zusarainen 

i 

die  Eigentumslange   ....  km 

1682,63 

62,»t 

1  634,67 

das  verwendete  Anlagekapital: 

626100472 

6  689  662 

631  690  134 

auf  1  km  Eigentumslange  .  „ 

396  394 

107  411 

386  226 

das  Anlagekapital  im  Jahres- 

613  884  297 

5686197 

619  470  494 

4.   Verkehr  und  flnanzielle  Betriebsergebnisse. 


BetriebslHnge  im  Jahresdurchschnitt 
Anlagekapital  im  Jahresdurchschnitt 

Befftrderte  Personen  

„        Giiter  (frachtzahlende)  . 
„        Dienstgttter  (frachtfreie) . 
Einnahmc: 

aus  dem  Personenverkehr  .    .  . 
„      „    Gepack-,  Eilgut-,  Milch-, 
Fahrzeng-  usw.  Verkehr 

Giiterverkehr  .... 
Verkehr  uberhaupt  .  . 

im  ganzen1)  

auf  1  km  Bahnlange  

Ausgabe : 

im  ganzen2)  

auf  1  km  Bahnlange  

in  Prozenten  der  Roheinnahme  . 


km 

Anz. 
t 


- 


1902 


1903 


1  666,89 
596  441  483 
37  114  067 
13  083  590 
766  285 

22  569  786 

3  321  342 
41  641  877 
67  533  005 
75  680  664 
45  402 

61  453  795 
36  867 
81,20 


1  666,89 
619  470  494 
38  581  254 
14  010  601 
776  106 

23  447  419 

3  568  005 
44  231  770 
71  247  194 
79  395  235 
47  631 

56  878  479 
34  123 
71,64 


»)  EinschlieBlich  der  Einnahmen  und  Leistungen  fiir  die  Reichspostver- 
waltung,  aus  Militar-  und  frachtpflichtigem  Dienstgut,  aus  Wagenmieten  und  nus 
sonstigen  Quellen. 

*)  Ausschliefllich  der  an  die  Privatbahnen  bezahlten  Einnahmeanteile  writ 
292097^  fiir  das  Jahr  1902  und  248811  M  fur  das  Jahr  1903. 
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EinnahmetiberschuB : 

t  qntt 

M 

13  934  772 

22  268  445 

8  535 

13  508 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  . 

% 

2,89 

3,63 

Es  hat  dnrchschnittlich  durchfahren: 

eine  Person  

km 

20,37 

20,64 

„    Tonne  Gut  

<« 

i  > 

79,02 

79,69 

Die  durchschnittl.  Einnahuie  betnig: 

t't'ir  1  PprsoTipnkm 

vi 

2,95 

1  nfitortrmnAnlrm 

x  na 

397 

Von  der  Roheinnahme  entfallen: 

auf  die  Personen-  und  Gepfick- 

h  p  i  V'i  r  ( \  p  m  n  cr 

/0 

31  43 

3122 

Leichen,  Fahrzeuge  usw.)   .  . 

w 

58,09 

58,% 

auf  sonstitre  Eiimahmen  .... 

10,48 

9,93 

Von  dpr  dnrohschnitf1ic*hpn  Pln.t77a.hl 

eines  Zueres  waren  besetzt: 

in    I.  Klasse  

M 

10,86 

10,80 

„  II  

19,55 

22,16 

*  in.  „   

n 

23,47 

25,15 

tiberhaupt  

77 

22,05 

23,88 

Vrvn  Hap  An  strait  a  itiitM 

Ji 

VTV 

61  453  79ft 

56  878  479 

en  u  an  en  {in  rrozentenj  aut: 

• 

Gehalt  nnd  Wohnungsgeld  der 

(Uaismaui^eii  neaniicu 

0/ 
70 

1  7  no 

andere  standige  personliche  Aus- 

n 

17,07 

19,08 

Tagegelder,  Reise-  und  Umzugs- 

Kosien,  sowie  ana  ere  i\eoen- 

oezugc   

n 

7  17 

7  7R 

fur  Wohlfahrtszwecke  .... 

w 

3,99 

4,58 

ftlr  Unterhaltung  und  Erganzung 

der  Ausstattungsgegenstande 

sowie  fUr  Beschaffung  von  Be- 

• 

n 

17,33 

16,2? 

»)  Abzttglich  der  an  die  Privatbabnen  bezahlten  Einnahmeanteilt'. 
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far  Unterhaltung,  Erneuerung  und 
Erganzung  der  baulichen  An- 

1902 

1903 

% 

19,48 

15,64 

fur  Unterhaltung,  Erneuerung  und 
Erganzung  der  Betriebsmittel 
und  maschinellen  Anlagen  .  . 

n 

10,74 

11,16 

fur  Benutzung  fremder  Bahnan- 
lagen  und  fiir  Dienstleistungen 
fremder  Beamten  

n 

1,60 

1,48 

fur  Benutzung  fremder  Betriebs- 
mittel   

* 

3,27 

3,61 

-verschiedene  Ausgaben  .... 

2,06 

0,98 

die  6e8amtausgabe  betragt 

81,20 

71,64 

Im  Vergleich  mit  dem  Vorjahr  hat  die  Zahl  der  befOrderten  Personen 
•om  3,96  %  die  Tonnenzahl  der  gegen  Fracbtberechnung  gefahrenen  Fracht- 
#ttter  um  7,09  %,  die  Gesamteinnahme  um  4,91  %,  der  Gesamteinnahme - 
uberscbufl  um  58,27%  und  das  Anlagekapital  zur  Zinsberechnung  um 
A  96%  zugenommen,  dagegen  hat  die  Gesamtausgabe  um  7,45%  abge- 
jiommen. 


Es  ergibt  sich 

fiir  j 

e  d  e  s 

Lokomotiv- 

Nut«- 

Bahn-») 

kilome  ter 

1902 

1908 

1902 

1903 

1902 

1903 

an  Einnahme  .   .   .  .  M 

2,94 

2,34 

8,23 

8,43 

45  402 

47  631 

,  Ausgabe   .   .   .   .    „  ■ 

Ms 

1,66 

2,66 

2,46 

86867 

84  128 

„  (Jberschufl    .   .   .  „ 

0,41 

0,66 

0,6) 

0,97 

8585 

13  508 

1902  1903 

Die  Anlagekapitalien  verzinsten  sich:  


bei  den  Staatsbahnen  mit  .... 

% 

2,36 

t 

3,68 

„     „   Privatbahnen    „    .    .    .  . 

5,23 

4,45 

zusammen  mit 

r> 

2,39 

■ 

i 
j 

3,03 

*)  Durchschnittliche  Betrlebslange. 
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Die  Eisenbahnen  im  Groftherzogtum  Baden  im  Jahre  15)03. 


Das  Gewicht  der  bei  den  badischen  Stationen  abgegangenen  und 
angekommenen  Outer  beziffert  sich  im  Berichtsjahr  1903  im  ganzen  auf 
12  840  222  t  (gegen  11  763  972  t  im  Vorjahr),  von  denen  der  grOCte  Teil 
aut*  Massenartikel  (mit  iiber  100  000  t  Gewicht)  entfiillt,  niimlich: 


auf  Steinkohlen 
Holz     .  . 


Getreide  und  Httlsenfruchte 


Steine 


% 
« 
- 

V 


1  902 


190  3 


Eisen  und  Stahl 


Die  Einuahmen  der  badischen  Bahnen  aus 
dem  Gtiterverkehr  mit  dem  Auslande 
betrugen : 

im  Verkehr  mit: 


20,86 
10,09 
8,60 
8.31 
4,90 


30,13 
9,74 
7,97 
8,52 
4,54 


Osterreieh-Ungarn  .    .  . 

n 

610  565 
5  007  337 

885  030 

der  Schweiz  

5  271  924 

Belgien  und  England  .  . 

ii 

270  826 

289  953 

101  957 

112  383 

506  274 

501  680 

655  306 

624  577 

Von  der  Gesamteinnahme  entfallen  auf  Personenverkehr  allein: 

im  Jahre  1903    29,53%, 

dagegen  „      „     1902    29,82  „  , 

demnach  0,29%  weniger  als  im  Jahre  1902. 

Im  einzelnen  hat  sich  der  Personenverkehr  folgendennaCen 
gestaltet: 

Von  den  befflrderten  Personen  ent- 
fallen auf: 

I.  Klasso  % 

II. 
III. 

Militar   . 

zu  ermaCigten   Preisen  wurden 

befordert   88,31  89,04 


r 


1902 

0,51 

6,71 

90T')4 

1,84 


I 


I 


1  903 

0/>2 
6,55 
91,19 
1,74 
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Von  den  gefahrenen  Personenkilo 
nietem  entfielen  auf: 

I.  Klasse  °/o 

n  

in.  „   

Militar  

Von  der  Einnahnie  kamcn  auf: 

I.  Klasse  

II  

HI  

Militar  


1902 

1903 

t 

2,41 

2,10 

10,91 

16,95 

75,36 

76,43 

5,32 

4,52 

6,12 
27,83 
64,15 

1,90 


5,46 

27,95 
64,96 
1,63 


Ini  Gtttcrverkehr  ergiht  sich  im  Jahre  1903  (gegenttbcr  1902)  eine 

Zunahme:  bei  der  Einnahnie  urn  6,22%, 

Tonnenzahl   7,06  „ , 

..   Tonnenkilometerzahl     ....         7,86  „ . 


1902 

1  903 

2,83 

2,36 

4,03 

3,97 

9,39 

9,37 

Durchschnittlich  betrug  im  Giiter- 
Terkehr: 

die  Belastung  einerGuterwagenachse  t 
der  Frachtwert  einer  Tonne  .    .    .  ^ 
v  „     Achse  „ 

5.  UnfiUle. 

Im  Jahre  1903  haben  stattgefunden: 

16  Entglei8ungen      (  5  auf  freier  Bahn), 
7  ZusammenstoBe,  (  1  „        „  ). 

104  sonstige  Unfalle  (28    „      n         „  ). 
Dabei  verungliickten : 


! 

Keisende 

Ba 

hn- 

Sonstige 

Zusatnmen 

bedienstete 

Pereonen 

ge-  ver- 

ver- 

ver- 

ge- 

ver- 

totet 

letzt 

ttitet 

letzt 

t6tet 

letzt  1 

totet 

iest 

durch    eigenea  Ver- 

! 

4 

6 

•20 

n 

v.) 

4 

31 

> 

62 

ohne  Verschulden  (im 

Dienst  usw.)  .  .  . 

13 

3 

9 

1 

8 

23 

4 

19 

23 

61 

7 

5 

34 

85 

dagegen  im  Jahre  1902 

1 

8 

17 

73 

8 

14 

26 

95 

>)  AuBerdem  7  durch  Selbstmord. 
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6.  Betriebspersonal. 


Das  Betriebspersonal 
im  Jaliresdurchschnitt  1908 
betrug 

Etate-  „ 

Diatarische 

maliige 

Beamte 

Arbeiter 

• 

Anzahl 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  

„    Bahnunterhaltung    und  Bahnbe- 

„  dem  Bahnhofs-Abfertigungs-  und  Zug- 
bt'erh'itunersdienst  .  . 

„    Zugforderungs-  und  Werkstfttten- 

669             240  276 
801               162             2  680 
3077            1813  6617 
1314              370  4714 

zusaninien  

dagegen  im  Jahre  1902 

6  851  2686 
6  776  2417 

13  186 
13  710 

Der  Gesarataufwand  an  Gehalt,  LOhnen,  Nebenbeztigen  usw.  fur 
dieses  Personal  betrug  32  186  821  M  gegen  31  702  925  M  im  Vorjahr. 

Auf  1  km  der  durchschnittlichen  Betriebslange  entfielen  im  Jahre 
1903  :  5,06  Beamte  und  7,91  Arbeiter,  zusammen  12,97  Personen.  Gegen 
das  Vorjahr  weniger  0,17  -  1,29%. 


7.  Main-Neckarbahn. 


Vom    badischen  Anteil  der 
Neckarbahn  betrug: 

das  Baukapital: 

Main-  \ 

1  902 

1903 

im  ganzen  

.  .K: 

9  428  624 

9  433  545 

„  Jaliresdurchschnitt    .    .  . 

9  426  931 

9  431  085 

der  EinnahmeuberschuGanteil  .  . 

•  •» 

695  438 

1  031  842 

die  Verzinsung  des  Anlagekapitals 

•  70 

7,39 

10,94 
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Die  Betrieb8ergebnisse  der  Staatsbahnen 
und  der  6  groBen  Eisenbahngesellschaften  in  Frankreich 

im  Jahre  1908.1) 

Nacb  den  Berichten  ttber  die  Hauptbetriebsergebnisse  des  Staatsbahnuetees  und) 
der  Babnnetze  der  6  grolJen  Gesellscbaften  far  das  Jahr  1908. a) 


I.  Staatsbahnnetz. 


- 

1902 

1903 

.  km 

2  916 

2916 

50  442131 

51  477  733 

37  764  088 

37  886  310 

i 

12  678  043 

13  591  423 

Durchsc  hnittllche  Einnahme : 5) 

17  298,39 

17  653,54 

2,9858 

3,0400 

Durchschnittliche  Ausgabe: 

fur  1  Betriebskm  

n 

12  950,65 

12  992,56 

„   1  Zugkra   

2,2363 

2,2374 

Verhaltnis  von   Emnahme  •    .  . 

■  % 

I  74,87 

73,60 

Vgl.  Archiv  1904  S.  679  u.  ft.  Etwaige  Abweichungen  gegen  die  fruheren 
Zahlen  berohen  auf  den  neueren  Angaben. 

•)  Die  Cbersicht  iiber  die  Betriebsergebnisse  aller  franausischen  Eisenbahnen 
—  Haupt-  und  Lokalbabnen  —  fttr  das  Jahr  1908  wird  verdffentlicht  werden,  so- 
bald  die  amtlichen  Berichte  (Documents  principaux  und  Documents  divers)  fur 
das  genannte  Jahr  vorliegeu. 

3)  Betriebsl&nge  am  Jahresschlufi  1903  =  2916  km  (einschlieClich  136  km 
gemeinsame  Strecken). 

«)  Ohne  Verkehresteuer  (Steuer  auf  Personen-,  Gepack-  und  Eilgutverkehr) 
im  Jahre  1902  =  2163  285  Pres.,  im  Jahre  1908  =  2218  748  Frcs. 

»)  Ohne  Verkehrssteuer. 


Die  Betriebsergebnisse  der  St&atsbahnen  und  der  6  grollen 


i  Ann 
19  0  2 
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n 
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i  a  2hh  253 

13  732  955 

/"^  i'S  fn«f  aii  nan 

I 

4  Oil  400 

4  47*4  7->7 

Alls. 

S)0O  1 4o  1  4  i 

F»i\fi  ^fiR  47*1 
OOD  OOO  *IO 

„        vTiiccrroniicnKui  .... 

t 
I 

r.r>7  ni}« 

r.in  ins  4^1 

l^urcnscnnittsertrag : 

fltf    1    Pnrcnn  2"! 

r  res. 

1  LI 

1,47 

1  45 

1  PopannAnlrm 

Car 

O,oa 

a  50 

1  Gfifprtnnnp 

X  1  1>B  • 

5  90 

1  (rfltprtonnfinlcii\ 

Cts 

5  15 

5  17 

uurcnsc  iJiiH  tilt/lit'  r  um  i  • 

Kin 

41  7 

405 

Ct1\  tprtnnnp 

117  4 

1140 

v < »ii  uer  TjI iiiicii i nil?  k< jiiiiucu; 

onf  Ppr^rtiipn vptIt phi* 

°/V. 

•  0 

34  63 

i 

1 9  on 

12  58 

„    r  rttciiivcrKciii  

•j  1  ,uy 

oormHcp  F'.iiin.'ilinipn 

1  25 

1  15 

>  on  aer  Ausgaoe  piiiianeii: 

auf  Verwaltungskosten    .    .    .  . 

• 

1  00 
1,30 

1,27 

27,93 

2 1,97 

„   Betriebsraittel  und  Zugkraft . 

35,38 

34,79 

„  Bahnunterhaltung  

16,40 

16,69 

„   Gemeinschaftsdienst  .    .    .  . 

8,84 

9,29 

sonstige  Ausgaben  (Pramicn, 

Steucrn  u.  dgl.)  .... 

10,12 

9,99 

Grleistet  wurden: 

Anz.  { 

18  605  226 

18  592  557 

260  236  973 

265  585  535 

16  986  785 

16  983  403 

»)  Bestand  am  31.  Dezember  1903.  —  *)  Mit  Verkehresteuer.  —  *)  Von  Por- 
sonen-,  Qepack-  und  Guterwagen  auf  eigenen  und  fremden  Strecken. 
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I  in  Personenverkchr  kommeii: 


649 


1902 


II. 


1  903 


1 

Durchschnittlii'he 
Rolieinnah  me1) 

i 

auf 
1  Person 

Frc-s. 

auf  l  Per- 
souenkm 

i 

Cts. 

auf 
1  Person 

Frcs. 

auf  1  Per- 
sonenkm 

Cts. 

auf  die    I.  Klasse  .... 
#    *    II.      „  .... 
.    „  III.      „  ... 

5,91  5,:>7 
8,i.s  4,31 
1,24  3^.o 

5,92 
3,40 

\,n 

5,3V 
4,3S 
3,i7 

iiberhaupt .   .  . 
ohne  Steuer  .  . 

1,47  3,i» 
1,31  3,li 

1,45  3,w 

1  i 

1,30  3,ao 

Von  der  Gesamtzahl 
entfallen 

1902  1903 
Personen      Einnahuw      Personen  Einnahme 

in  P r o z e n t e n             in  I'rozenten 

auf  dii*    I.  Klasse  ....             1,m  6,u6 

-      „     II.        .        ....                7,1*  16,93 

„  III.       „       ....           91,ao  77,01 

1,47  6,0> 

1 

6,97  16,33 

• 

91,.*  77,66 

iiberhaupt .   .  . 

100,oo  100/w 

100,oo  I00,.u 

Die  durchschnittliclio    Fahrt  einer 
Person  betrug: 
in  I. 
II. 


1  90  2 


1903 


III. 


durchschnittlicli 


km 

. 

109,9 

109,8 

1 

i 

80t2 

77,S 

n 

37,r, 

Mfi.o 

41.7 

40.f> 

Im  Gesamtverkehr  ties  Jahres  190:5  jtregenUbcr  1902  ergnb  sicli  in 
den  Einnahmen: 

beini  Personenverkehr  .    .  . 
„     Gepiick-  und  Eilverkelir 
„     Guterverkehr  .... 
bei  den  sonstigen  Einnahmen 
t'iir  die  Gesamtoinnahme  .  . 


eiiH«  Zunahnie  von    2,40  0 

0,60  „ 
0,93  „ 
6.03  ., 
2,05  .,  . 


ii  «  rt 

t<  ri  « 

Abnahme  „ 

Znnahmc  „ 


!.i  Mit  Verkehrssteuer. 
Arthir  fdr  F.isentmlinweseu.  1905. 
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Die  Bctriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der  6  grolien 


Fiir  1  Zugkin  betrugen  die  Kosten: 

fur  Betriebsdienst  Frcs. 

„   Betriebsmittel  und  Zugdienst  „ 

Die  Bahnunterhaltungskosten  stellten 

sich  fiir  1  Bah  n km  auf  .    .    .  _ 


Im  Jabre  1903  betrug  durcbschnittlich: 

die  Besetzung  eines  Personenzuges  . 
„  „  Personenwagens 

„    Belastung      „     Gllterzuges  . 
„         „  „  Giiterwagens 

Falirt  einer  Lokomotive  .    .  . 
n     eines  Personenwagens  . 
„     Giiterwagens   .  . 


1  qnO 

1  »  U  £. 

1  J  \t  o 

0,6244 

0,6257 

0,7997 

0,7784 

i 

2  228,21 

2  273,81 

32,9  Personen 
7  9 
33,6  t 

2,9  t  (beladen  u.  leer) 
31  248  km 
38  104  „ 
11219  „ 


Ein  Zug  hatte  durchschnittlich: 

4,1  Personenwagen, 
11,6  Guterwagen, 

zusammen  15,6  Wagen. 


II.  Die  6  groBen  Eisenbahngesellschaflen. 

1.  Nordbahn 

(franzbsisches  Netz).1) 


1902 

1903 

3  765 

3  765 

Verwendetes  Anlagekapital: 

i 

fiir  die  franzosischen  Linien*) 

.  Frcs. 

1  739  673  202 

1  757  638  889 

daruntor  auf  Baulinien    .  . 

69  934  425 

68  775  009 

*)  Ohne  die  nordbelgischen  Linieii  (170  kui). 

-)  Betriebslftiige  am  .Jahrcsschluti  1902  —  3  765  km. 

>)  Fiir  die  Betriebsstrecken  stellt  sich  der  Bau  auf  wand  (mit  Betriebs- 
mitteln)  fur  das  Jahr  1902  auf  1 587  140  992  Frcs.  und  fur  das  .lahr  1903  auf 
1606  068  927  Frcs. 
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1902 


1  903 


Gezahlte  Dividende1)  Frcs. 

Gesamteinnahme2)  

davon  ira  Personenverkehr  (g.  v.) 
Mittlere  Einnahme.'-) 

fttr  1  Betriebskm  

»    1  Ztt&km  

Mittlere  Ausgabe: 

fur  1  Betriebskm  „ 

„   1  Zugkm  

Verhaltnis  von  -  *»fh£-  ....«/„ 

Anzahl  der  Betriebsmittel:") 

Lokomotiven  Stek. 

Wagen  fur  Peraonenzuge   .    .    .  „ 
darunter  Personenwagen     .    .  „ 

Gepfickwagen  

Wagen  fttr  Gttterzttge     .    .    .    .  „ 

Geleistete  Zugkm   Anz. 

Beforderte  Personen  „ 

„         Frachtguter4)  t 

Mittlere  Fahrt: 

finer  Person  km 

„     Frachttonn«>  „ 

Mittlerer  Ertrag:2) 

fttr  1  Person  Fres. 

„   1  Personenkm  ,, 

1  Frachttonne  , 

„    1  Fraehttonnenkm  .... 


65 

235  121  780 
97  791  954 

62  449 
1.362 

34  221 
2,390 

54,79 

1  870 
7  482 
4  575 

2  907 
62  158 

53  906  936 

81  477  977 

30  710  681 

28,471 
103,286 

0,92 
0,0824 
4,180 
0,0404 


65 

239  892  532 
99  538  358 

i 

63  716 
4,372 

34  624 
2,876 

54,84 

1  888 
7  517 
4  532 

2  985 
62  683 

54  863  446 

79  886  460 

32  485  469 

25,014 
104,689 

1,22 
0,0383 
4,044 
0,03862 


i)  Mit  16  Frcs.  (4%)  Zinsen  fttr  die  Aktie  von  400  Frcs. 

*)  Ohne  Verkehmteuer. 

3)  Bestand  am  1.  Januar  1904. 

«)  Mit  Kohlen  und  Koke. 
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652  We  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der  G  grollen 

Im  Pcrsoneuverkehr  ergeben  sich  nachstehende  Zalilcn: 


Es  kamen 


von  1  000 


Personen  Frcs.  Einnahtne 


1902         1903         1902  1903 
Anzahl  Frcs. 


Mittlerer  En  rug 
fur 
1  Peraon 


1908 


Fivs. 


auf     I.  Klasse  .   .   .  . 

39 

31 

170 

170 

4,04 

6,vv 

„     II.      „       .   .   .  . 

154 

149 

286 

282  , 

1,78 

2,31 

-  nr.   

807 

820 

544 

548 

0,6* 

0,8* 

iiberhaupt  .  . 

1000 

■ 

1000 

1000 

1000 

0.*S 

1,22 

Von  1  (XX >  Frcs.  Emnahnie  entfallen: 

auf  Persononverkehr  (mit  (repack-  und 
Rilg(ltern)  Frcs. 

„   Giiterverkelir  (p.  v.)  und  ver- 

schiedene  EinnahnuMi    .    .  „ 


1  902 

58.") 


190  3 
414 

580 


steuer)  entfallen: 
auf  Personen-  und  Eilverkehr   .  Frcs. 
„  Giiterverkehr  und  verachie- 
dene  Einnahmen 


♦      •       .  . 


19  0  2       19  0  3 

1  902 

1903 

auf  1  BetriebBkm 

auf  1  Zugkni 

25  974        26  358 

2,H9< 

• 

36  475        37  358 

6,47s 

6,427 

iiberhaupt 


62  449        63  716        4,m  4,372 


Ini  (i  ii  t  e  r  v  e  r  k  v  h  r  stellte  sich  der 
mittlere  Ertrag  wie  tolgt: 

Frachtgut  Firs. 

Kohlen  und  Koks  


fur  1  Tonne 


1 


fur  1  Tomienkm 


4,537 
3,708 


4,m 

3,600 


0,0507 
0,0306 


0,O4*J 
O,0V97 


iiberhaupt  . 

» 

4,l»o 

1 

4,044 

0,0404 

0,0886 

Von  den  Ausgaben  enttallen: 
auf  Zentralverwaltung       .    .  . 

fur  l  Betriebskm 

,i  .  .  _  . 

fur  1  Zugkni 

Frcs. 

3  149 

3  298 

0,«6 

„  Betrii'bsdienst  

V 

10  446 

10  475 

0,72> 

0,719 

„    Zugdieust  und  Betriebsiuitiel 

„ 

14  043 

14  171 

0,9  m 

0,W2 

_    Bahnunterhaltung    .   .   .  . 

r 

5  813 

5  950 

0,406 

0,408 

..   sonstige  Ausgaben  .   .   .  . 

730 

0,054 

0,051 

/.us.unmen  . 

- 

34  221 

34  624 

2.3W 

igmzea  Dy 


Google 


Kisenbahii£C8eilschaften  in  Frankreich  im  Jahro  1903. 


(153 


Cher  den    Koh  len  verke  hr    der    Xordbahn   wird  folgendes 
bemerkt: 


11>02 


1  903 


Ks  wurden  befordert 


Tonne n 


an  fran/.osischen  Kohlen  (Xordbassin  und 


in  %      Tonnen      in  % 

I 


....  10757075 

81,i9 

12  321  855 

86,-s 

>  belfrisrben  Kohlen  .   .  . 

...  2119665 

16,«4  ! 

1  684  805 

11,1*6 

1,65  i 

156  925 

36  atci 

1,IC 

0,92 

0,i« 

zusammen  . 


13216715  — 


14  199970 


Di*1  Hi  n  n  a  Inn  c  betrug: 

im  Kohlenverkrhr  Frcs. 

fur  eine  Menge  von    ....  t 
im  ttbrigen  GUterverkehr    .    .    .  Frcs. 

fiir  eine  OUtermeng-e  von       .  t 


19  0  2 

49  002  128 
13  210  71f> 
79  372  795 
1 7  493  800 


19  0  3 

:>2  003  7!Mi 
14  199  970 
79  2! >3  r>10 
18  2S:>  409 


Einen  Oberhlick  uber  die  in  den  Jahren  1902  und  1903  orzielten 
Fi\uhteiniiahmen  (fflr  1  tkm)  fiir  Kohlen  und  sonstige  Outer  bildet  nach- 
stehcnde  fhersic-ht:  — — -   


Ko  hi  en: 

Tonnenzahl  t 

Einnahme   Frcs. 

fiir  1  tkm   Cts. 

S<>nsti^e  Oiiter: 

Tonnenzahl    t 

Kinnahme   Frcs. 

fur  1  tkm   Cts. 

Zusam  men: 

Tonnenzahl    t 

Kinnahme   Frcs. 

fiir  1  tkm   fits. 


19  0  2 

13  210  715 
49  002  128 
3,06 

17  493  NHO 
79  372  795 
5,07 

30  710  581 
128  374  923 
4.0} 


19  0  3 

14  199  970 

r>2  003  790 
2,97 

18  285  -109 
79  293  5io 
I  .*2 

32  485  439 
131  3:>7  300 
3,fi« 
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Die  Betriebsergebniase  der  Staatsbalmen  und  der  6  groBen 


Fttr  das  n  o  r  d  l>  c  I  g  i  s  c  h  e   Bahn  netz 


betrutr: 


Betriebslftuge  km 


19  0  2  19  0  3 


I 


170  170 


Einnahme  Frcs.        19  227  002         It)  392  698 

Ausgabc   7  386  415  7  562  572 


fberschuB   11  840  587  11  830  126 

davon  ab  fiir  Zinscn  und  Amor- 
tisation  u  5  981924  5  888  82b* 

mithm  Reinertrag1)  „  5  858  663  5  941300 

Von  der  Einnahme  im  Jabrc  1903  (19  392  698  Frcs.)  kommen: 

► 

auf  Personenverkebr  (mit  GepAck  und  Eilgut)  .     5  199  564  Frcs. 
„   Gttterverkehr   .    .    .    12  975  767  „ 

„    Verkebrseinnabmen  zusammen   18  175  331  Frcs. 

dagegen  im  Jahiv  1902    17  818  734  . 

Von  don  Betricbskosten-)  im  .Tahre  1903  entfallen: 

auf  Betriebsdienst   2  299  860  Frcs. 

„    Zugdienst  und  BetricbsmittH   3  326  675  „ 

„    Bahnunterbaltung   1315  217  . 

2.  Oatbahn. 


1  9  0  2  1  9  o  :j 


Mittlcre  Betriebslange:1i  km  4  876  4  922 

Verwendetes  Anlagekapital     .    .    .Frcs.  2  116  411307  2  129  312  022 

Gesollscbaftskapital  am  .lahresschluG     „  2  167  391  68H  2  179  773  1  19 

Gezahltc  Dividende4)  .,  35,50  35j\o 

Erforderlichcr    Staatszuscbuli  (fiir 

iibernoniinene  ZinsMirgsehaft  i ')  .  2  841860 

Gcsainteinnahme0)   184  (MX)  793  189  562  21S 

Gesaim,iusgabo«)  „  106  327  173  107  102  940 


>)  Dieser  komint  <lem  franzosischen  Xutze  der  Xordbahn  zugute. 

2j  Die  Gesamtausgaben  (mit  5  888  820  Frcs.  fur  Ziusen  und  Amortisation) 
stHleu  sicb  im  Jabrc  1903  auf  13  461398  Frcs. 

3;  Betriebsl&nge  am  JahresschluC  1903  =  4  922  km. 

*)  Mit  20  Frcs.  Zinsen  (4%  fiir  die  Akti«-  von  r>00  Frcs.). 

•v>  Im  Jahre  1903  konnten  dem  Staatc  900  429  Vro.  zuriickgezjihlt  wcrdcn. 

'*)  Ohm;  VerkHirssteuer. 
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Mittlere  Einnahme:1) 
ftir  1  Betriebskm 
„   1  Zagkm  .  . 
Mittlere  Ausgabe:1) 
tUr  1  Betriebskm 
v    1  Zugkm 


19  02 


1903 


Frcs. 


Verhflltnis  von  ... 
Anzahl  der  Betriebsmittel:'-') 

Lokomotiven  

Tender   

Pr-rsonenwagen  

<Tttterwagen    (mit  Gepackwagen 
und  dgl.)  

Geleistete  Zugkm  

Befttrderte  Personen  

„  Fraehtguter  

Durehschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  

Frachttonne  

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person3)  

„    1  Personenkm3)  

„    1  Frachttonne  

„    1  Fraehttkm  

Im  Personenverkehr  entfallen: 

ay  von  1  000  Personen: 

auf    I.  Klasse  

„  II  


7« 


Stck. 


Anz. 


km 


Pres. 


Anz. 


III. 


b"i  von  1  000  Frcs.  Einnahme:'') 

auf    I.  Klasse  

„  II. 


Pres. 


III. 


37  736,10 
3,591 

21  806,23 
2,136 
57,79 

1  414 
1  193 
3  734 

35  363 
49  766  897 
63  925  562 
17  956  996 

26,77 
118,39 


1,051  (0,939) 
0,0392 
5,48 


I 


11 


0,0463 


40,3 
286,8 
672,9 


137 

280 

583 


38  513,25 
3,054 

21  760.04 
2,136 
56,50 

1  422 
1  230 
3  756 

35  966 
50  405  099 
65  404  155 
19  297  288 

27,SO 
118.07 

1,061  (0,947) 
0,0383 
5,21 
0,0441 


38 
276 
686 

134 

276 
590 


'}  Oline  Vt  rkehrssteuer. 
')  Bestead  am  Jahresschlutt. 

3)  Mit  Verkehrssteuer.   Die  Klaminerzablen  geben  <len  Krtrag  ohm*  Ver- 
kehresteuer  an. 
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Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  und  der  6  frroGen 


Mittleror  Ertrag  fur  1  Per.sonenkm:1) 

in     I.  Klasse  Cts. 

.,11.  „   

„  HI  


uberhaupt  „ 

Mittlere  Fahrt  einer  Person: 

in     I.  Klasse  km 

VI  « H 

V,      ^  « 

Uberhanpt 

Von  der  Einnaluue  kommen: 

anf  Porsonenverkehr  (mit  GepRck- 


190  2 

19  03 

7,30 

7,33 

4,48 

4,43 

6,30 

3,22 

3  88 

I 

3  79 

1 

47,% 

50,32 

22,64 

23,69 

27.26 

27,97 

and  Eilverkehr  

aut'  Guterverkchr  

„   sonstige  Einnalunen  .... 

Die  Ausgahe  verteilt  sich  wie  folgi : 


/o 


•26,77 


42,81 
55,91 
1,28 


27,* » 


42,98 
55,77 
1,30 


•  % 

9,118 

9,831 

36,099 

36,021 

Zugdienst  und  Betriebsniittel  . 

i 

34,485 

34,081 

18.896 

19,067 

i 

1,402 

l;ooo 

Kosten  der  Zugkraft  (init  Unterhal- 
tung  der  Betriebsmittel)  fllr 
1  Zugkm  Pres. 


0,67198 


0,67085 


Dnrchschnittlich  kainen  im  Jahre  1903  auf  1  Zug: 
in  Personenzugen    .    .     9,89  Fahrzeuge, 
„  gemisehten  Zilgen  .     7,86  „ 
.,  Giiterziigen  ....  46,34 
Auf  1  Personenzug  .    .    .    entfallen    88  Personen, 
„    1  Personenzugkm .    .  „  57 

.,    1  gemischten  Zug 
..    1  Guterzug  .    .  . 
„    1  1'ersonenwagen.    .    kommen      8,15  Personen. 
Duivlischnittliche  Trmnenzahl  fur  1  Giiterwagen  3.738  t. 

i)  Mit  Vrrkohrssti'iier. 


:} 


120,7  Tonnen, 
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3,  Westbahn. 


19  02 


19  0  8 


Mittlere  Hetriebsliingc1)  km 

davon  im  Hauptnctz  ( Vollbetrieb)  „ 

Verwendetes  Anlagokapital2)  .    .    .  Frcs. 

Gezahlte  Dividends  3)  

Erfordeiiicher    Staats/.uschuli  (fur 
ub«Tiiomracne  Zinsburgschaft)  . 

Betriebseinnahme ')  v 

Betriebsansgabe  

Mittlcre  EinnahmcH) 

fur  1  Bctricbskni  

„   1  Znjrkm  

Mittlere  Ausgabc:4) 

fur  1  Betriehskm  „ 

1  Zugkm  

VerhaMtnis  von 


:>  to.-) 
5  619 

i 

•2  07-1  589  578 


AllMgallC 

Fii.nalnrie 
Zahl  der  Betriebsmittel:,v» 

Lokoinotiven  

Person  en  wag^n  , 

Gepack-  und  Gaterwagen'1!     .    .  „ 

Geleistete  Zngkm  Anz 


Stek. 


38,50 

19  673  886 
181  028  209 
103  791  960 

31  731,50 
3,527 

18  193,16 
•2,023 

r>7,33 

1  579 
1  669 
28  477 

50  640  850 


5  780 
5  692 

2  096  793  50(5 
38,50 

14  272  882 
185  246-141 
103  056  770 

32  049,:>5 
3,592 

17  829.S9 
2,000 

55,63 

1  563 
4  612 
28  887 

50  418  108 


li 


l)  BetriebslHuge  am  JahresschluJJ  1003  =  5  793  km. 

-)  Das  einbezahlte  Gesellschaftakapital  betrug  im  Jahre  1902  —  2  0*4  8*8  508 
Francs  und  im  .Jahre  1903  -  2  104  832  478  Frcs. 

3)  Mit  17,a  Frcs.  Zinsen  {&'■,%)  fur  die  Aktie  von  500  Frcs. 
4>  Ohne  Verkehrssteuer  und  Abgaben. 

5)  Bestand  am  81.  Dezember  1«»03.  AuCerdem  waren  fiir  die  Sehmalspur- 
bahnen  vorhanden:  27  Lokoinotiven,  62  Fersonenwugeu  und  450  Giiterwajren.  Die 
durchschnittliche  Fahrt  stellte  sich: 

19  0  2  J  9  0  3 

fur  1  Lokomotive  .    .   .   auf  36  827  km,  36961  kin. 

n    I  Fersonenwagen    .     „    49  784    n  ,  51  196 

„    1  Gtiterwagen  .   .    .     „    19  412   ,  .  19  203  „ 

'  )  Ohne  Krdwagen  (486  Stuck). 
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Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbalmcn  unit  tier  6  grolien 


i 

f 

BetYirderte  Personcn  Anz. 

„         Frachtgiiter  t  , 

Durchsehnittliche  Fahrt: 

einer  Person  km 

i 

Frachttonne  „ 

Mittlerer  Ertrag:1) 

fur  1  Person  Frcs. 

i 

„    1  Personenkm  r 

1  Frachttonne  r 

„    1  Frachttkm  

i1 

Iin  Personenverkehr  ergeben  sieh: 
durehschnittliche  Roheinnuhme: v\ 

i 

in     I.  Klassc  Pres. 

n      H'  -  

Ill 

I 
i 

itherhaupt  „ 


19  02 


94  540  479 
11  893  024 

22.8 
110,0 

0,S11 
O,03G4 
5,97 
0,0512 


1903 

94  604  079 
12  303  567 

23,0 
114,5 

0,920 
0,035S 
5,S4 
0,0'.  10 


190  3 


flir  1  l'erson       flir  1  Personenkm 


1,4(51 
0,711 
0,S11 


0,0f>S2 
O,03S9 
O.OSOfi 


0*26 


0.035> 


Von  1  000  Perse  men  konunen:1) 

auf     I.  Klasse  Anz. 

1 '  •      t  ■   'i 

r      HI'        v   r> 

Von  1  000  Fres.  Kinnalmie  entfallen:1) 
auf     I.  Klasse  Fres. 

v      11-   n 

' ' '       ••   t 

V'nii  der  Betriebsrinnalune  koramen: 
auf  Personen-  und  EilverkHir  °/0 
„    (Stticrverkelir  ., 

1    Ohnc  Yerkehrssteuer  und  Abgaben. 


1  9  0  2 

90,0 
441.7 
407.7 

101.2 

375,2 
463.0 

55,93 
44.07 


1  9  0  S 

S!l,2 
430.3 
4.S0,-> 

158,1 
370,5 
171,4 

55.72 
44.2S 
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1903 


Von  dor  Betricbsausgabe  entfallen: 

auf  allgemeine  Venvaltung .    .  . 

„  Betriebsdienst  

..    Zugdienst  und  Betriebsinittel 
Babndienst  und  Unterhaltung 

Die  Arbeiterfabrkarten  iin  Pariser  Vorortverkebr  zeigen  fUr  das 
Jtthr  1903  fiir  die  Arbeiterdoppelkarten  eine  Abnahme  gegen  das  Vorjahr, 
wfilirend  die  Arbeiterwocbenkarten  eiue  weitere  Zunahnie  erfahren  baben, 
wie  aus  nachstehender  Cbvrsicht  erhellt: 


7o 

10,13 

10.H7 

37.96 

38,33 

38,3B 

37,27 

13,53 

14,03 

J  a  h  r 


Anzahl   d  e  r 

Arbeiterdoppel-  Arbeiterwochen- 
karten  (A.  R.)  karten 


(Jesamtzahl 
der 
Fahrten 


1884 
1890 
1895 
1899 
1900 
1901 
1902 
1908 


440661 
905  028 

1  505  604 
2271624 

2  762216 

3  263  180 
3  686  906 
3  474  432 


4  228 
139  766 
238547 
414  558 
484  124 
531  194 
575  463 
617  949 


940  494 

3  766  780 
6  350  866 
10  347  060 

12  302  168 

13  963  076 
15  430  294 
15  498832 


Fiir  dns  Gesamtnetz  stellt  sich  im  Jahre  1903  die  durehscbnittliche 
"Wagrnzahl  fiir  ««inen  Personenzug    ....  auf  10,35  Wagen, 

geniischten  Zug  .  .  .  „  9,03  „ 
Gilterzug ....    .    .    „    26,07  „ 

Zug  uberbaupt .    .    .    .  auf  KvV  Wagen. 
(davon  4,75  Per^onenwagen). 


4.  Paris  Orleansbahn. 


Mittb-re  Betriebsiauge1)  kin 

davun  im  Hauptnetz  , 

Verwendetes  Anlagekapital ....  Fres. 
Gesellsebaftskapital  am  Jahresschlufi 


19  0  2 

7  12K 
7  019 

2  416  041  7  Of. 

2  423  863  91  ;8 


1  9  0  3 

7  289 
7  001 
2  40.}  933  270 
2  472  19a  <)f>0 


l)  Betriebslange  am  Jnhresschluli  1902  =  7  278  kin  und  am  Jahresschlutt 
1903     7  320  km.  davon  228  km  schmalspurig. 


Die  BerriebsergebnisHe  dor  Staatsbahnen  unci  dor  t>  lrmflen 


1  9  0  2  1  9  0  3 

I 

Gezahlte  Dividende1)  Pres.  59  59 

Dem  Staate  wurden  zuruckgezalilt  .     „  517  1(5!)  3(59  1  924 

Zahl  der  Betriebsmittel : -) 

Lokomotiven  8tck.  1  457  1  485 

Tender   1  333  1  354 

I'ersonenwatfcn   3  972  3  991 

Gepack-  und  Giiterwagen   .    .    .     „  31840  33  114 

Auf  das  Gcsamtnetz3)  kommen: 

an  Roheinnahmcn  Frcs.  232  737  422       233  947  90* 

„    Ausjrabcn  „  113  145  13'.)       110  955  33* 

„    DberschuC  „  1 19  o!»2  1221)92  630 

Zalil  der  beforderten  Personen  .    .  Anz.  40  060  703  417KIKH5 
.,       Gttter  (niarchan- 

dises)  t  14  159  775         14  539  483 

Fur  das  Hauptnetz  der  Paris-Or- 
lcansbahn  ergeben  sich  nacb- 
stehende  Zahlcn: 

Mittlore  Betriebsliinge  km  7  OH)  7  0<U 

Betriehseinnahme: 

ttberlinupt  Frcs.  232  078  1>52       233  839  115 

filr  1  Betriebskm  ,  33  14!).*s  3:5  1 1 7,oo 

1  Zugkni   4  .S3  4.7* 

Betriebsausgnbc : 

fiberbaupt  Frcs.  112  395  101        110  493  285 

fur  1  Betriebskm  „  1(5  012.9!)  15(548,19 

„    1  Zu^kni                                         ■■  2.33  2.^2 

Verhftltnis  von     Auf,g"lH>                   oy  488,  4T2:> 
hiniianmc'  ' 

BefOrderie  Personen  Anz.  10  143  213         41227  151 

i 

Gutertonneii(niarchandises)  t  12  0(54  (547         12  272  300 

I 

>j  Mit  -JO  Pres.  Zinsen  fiir  die  Aktie  von  500  Pres. 

-)  Bi'stainl  am  Ende  des  Jahres  1902  der  Betriebsmittel  filr  die  Bahiu'n  mit 
nornialer  Spurweite.  Hierin  sind  30  Bahndienstwagen  und  732  Kieswagen  nicht 
mit  einbegriffeu. 

3)  Hauptnetz  unci  neue  Linien.  Die  Vorkehrssteuer  ergab  fur  das  Jahr  1903 
9  112  3K".  Pres. 
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Geleisteto  Zugkm  Anz. 

ilavou  in  Personenzugen    .    .  . 

„  Guterzugen  „ 

.,  gemisehten  Zflgen   .    .  „ 
Mittlere  Falirt: 

I.MIU.T  Person  km 

Fraehtguttonnc  

Mittlorer  Ertrag: 

fur  1  Person  Frcs. 

„    I  Personenkm  „ 

..    1  Fraehtguttonnc  , 

1  Frachtguttkni  

Es  «*ntfalleu  (in  Prozcntcn): 
a)  von  der  Vm'kHirseinnahme: 

auf  Personcn-  u.  Gepackverkehr  °/0 

.,  Gttterverkchr  

h)  von  der  Betriebsausgabe: 

auf  Allgemeinkosten  

.,    Hetriebsdicnst  , 

Zugdienst  u.  Betriebsmittel  „ 
Bahnunterhaltung  ....  „ 
..    Erneuerung  der  Bahn  und 
Betriebsmittel  .... 
„    verschiedene  Ausgaben    .  „ 

Von  der  Einnahme  fUr  1  Zugkm  kommen: 

auf  Personenverkehr  (mit  GepAck 

usw.)  Frcs. 

..   GUterverkehr  „ 

zusaramen  „ 

ImPersonenverkehrdes  Hauptnetzes  betrug 
die  durchschnittliche  Einnahme: 
a)  fur  eine  Person: 

in     I.  Klasse  Frcs. 

••II-  ••   M 

"HI-  «   •• 

iiberbaupt  „ 


I 


48  170  804 
•24  090  504 
14  181  0311 
1)  298  001 

47,8 

173 

1 ,75 

0,0367 

9,30 

0,0538 


4*2,32 
57.63 

11.90 

29,60 
35,53 
14,36 

7,17 

0,35 


2.04 
2,79 


4,33 


9.05 
3,55 
1,32 


1 .9  0  3 

48  905  702 
25  191  843 
14  510  004 
9  197  255 


4S.o 

109 

1,76 
0,0366 
9,13 
0.0467 


43.16 
50,84 

10,79 
29,92 
35,40 
15,59 

7,61 
0,69 


2.06 
2,72 


4,73 


9,32 
3,56 
1.33 


1,75 


1,76 
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Die  Betriebsergebnisse  der  Staatsbalinen  uud  der  6  groCen 


b)  fur  1  Personenkilonieter: 

i 

19  02 

1903 

in     I.  Klasse  

Frcs. 

0,0690 

0,0701 

*    II.  „   

0,0455 

0,0455 

„  I"-  ,   

0.0315 

0,0314 

uberhaupt 

0  03ti7 

0036i; 

Durchschnittlieho.  Fahrt  eincr  Person: 

km 

131 

133 

Ti 

n  n   

r  I"  

i 

78 
42 

78 
42 

Uberhaupt 

47,8 

48 

Es  kommen: 

a)  von  1  000  Personen: 

1 

j 

Anz. 

31,2 

30,4 

IT 

„     ii.     „  .... 

„  III  

85.0 

QOQ  Q 

84.4 
000,2 

b)  von  1000  Frcs.  Einnahme: 

j 

Frcs. 

160,9 

161,3 

n  n 

n    HI  „   

1 

*' 

171  D 

1  1  1 

6(57,3 

1 7n  u 

667* 

Kosten  der  Zugkraft  (einschl.  Unter- 
haltung  der  Betriebsmittel): 

i 

Frcs. 

■ 

0.%o 

5.  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 

Franzbsisches  Net/.)1) 

Es  betrug: 

19  0  2 

190  8 

Mittlere  Betriebslange'-')  ,    .    .    .  . 

km 

0  230 

9  297 

Verwendetcs  Anlagekapital3)  .    .  . 

Frcs. 

4  671  309  619 

4  681  274  694 

Gesellschaftskapital  am  JahresschluBH) 

n 

4  717  355  163 

4  763  48 1  401 

l)  Olme  algemche  Liuien  513  km. 

*)  Betriebslange  am  JahreaschluC  1903  =  9  310  km.   Dazu  316  km  im  Ban 

nnd  363  km  in  Vorbereitung.  "  — 

•v  ™-    j     r,            f  u  1  9  0  2  19  0  3 

»)  Fur  das  Gesamtnetz  betrugen:  ^            _   ^ 

Bahnlange  (einachlieClieh  Baustrecken)  .  km   ;j             10500  10  501 

davon  im  Botrieb   „                   9  790  9  810 

Anlagekapital   Frcs.       4860817  179        4  697  446  179 

Gesellschaftskapital   „          4  915010  734         4  944  338  367 

Mit  den  LagerbrKMnden  stellt  sich  der  Bauaufwand  fur  das  Jahr  1903  auf 

4  954  437  K07  Frcs. 
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-Gezahlte  Dividcnde1) 
Gesamteinnahme-)  . 
GesamtausgahH   .  . 

Mittlere  Einnahme:*-) 
fur  1  Betricbskm 
„    1  Zugkm  . 

Mittlere  Ausgabe: 
fiir  1  Betriebskm 
„    1  Zugkm  .  . 


Fres. 


Verhaltnis  von  ^gab, 


V 

■■ 


Zahl  der  Betriebsmittel:-1) 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  

Gepack-  und  GQterwagen  .  . 

BefOrderte  Personen  Anz. 

Gatertonncn  (Guter  und 
Kohlen)  t 

Geleistete  Personenkm  Anz. 

Tonnenkm   

„  Zugkm   

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  km 

„     Gutertonne  n 

Mittlere r  Ertrag:4) 

fur  1  Person  Frcs. 

„    1  Personenkm  

„   1  Gtttertonne  

„    1  GUtertonnenkm  .... 


47 


206,8 


190  3 


55 

450  258  450 
228  968  913 

48  782,0k 
5.16.r> 

24  807,03 
2,627 

50,85 

2  992 
6  745 
91  475 

70  676  980 

26  043  765 

3  346  409  707 
5  373  940  437 
87  171  632 


55 

458  235  652 
222  485  872 

49  288.56 
5,619 

23  930,93 
2,991 

48,55 

2  995 
6  775 
91  450 

72  523  192 

27  284  366 

3  494  376  630 
5  308  453  844 
81  551  764 


48 


194.0 


1,94 

1,97 

0,0410 

0,0409 

9,396 

8,913 

0,0455 

0,0458 

')  Mit  20  Frcs.  Zinsen  fur  die  Aktie  von  500  Frcs. 

*)  Ohne  Verkehrasteuer.   Dlese  ergab  fur  das  Jabr  1908  =  18  061  698  Frcs. 
3)  Bestand  am  Ende  des  Jahres  1903.  Aufierdem  100  besondere  Wagen  fur 
die  elektrisch  betriebene  Linie  nach  Chamonix. 
*)  Ohne  Verkebrssteuer. 
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Von  d«*r  Verkebrseinnahme  entt'allen: 

auf  I'ersonen-  unci  Eilvorkebr  °/o 

,.  Gutervorkehr  

..    sonstige  Einnabmen  .    .    .  . 

Von  d<*r  Ausgabe  koiiimen: 

auf  Wnvaltungskosten   .    .    .    .  „ 

..    Hetriebsdienht  , 

.,   Zugdienst  und  BetrirbMnittH 

,.  Babnunterbaltung  

vorschiedene  Ausgaben     .    .  ., 

Es  bctrug  durchscbnittlich: 

Zalil  der  l'ersonen  in  einem  Zuge  Anz. 
Ladnu^  eines  Giiterzugrs   .    .    .  t 
G  iitcr  wagens     .  . 

Zahl  d<r  Wagon  cin«s  IVrsonenzugos  Anz. 
.,                     Giitcrzugcs .    .  „ 

Im  Persninnverkebr  kommen  an  dureb- 
sehnittliclR'i-Einnahme  flirdie  Person: 

auf     I.  Klasse  Frcs. 

«i     I'-  «   

iibcrhaupt 

Von  1  (XX)  PersoiK-n  kommeii: 

auf    I.  Klasso  Anz. 

„  m.  „   

Von  1  000  Frcs.  Einnahinc  cntfallen: 
auf     I.  Klassi-  Fivs. 

I '  •      "   *' 

*    HI   , 

Die  Einnabme  fiir  1  Zugkm  betrug: 

in  rersoncnztigen  Frcs. 

.,  GiitcrzitgcMi  

iibi'jliaupt 


i  ;»0  2 

1  90  3 

43,19 

44.10 

s>;),U4 

1,1/ 

1    0 1 

1.31 

9,41 

9,31 

34,u 

33,30 

37,47 

37.6-1 

i  o,ir» 

1  0  10 

0  r>fi 

0  "6 

uu 

>~o 

167 

182 

4.21!) 

4,4ST. 

11,354 

11,743 

41  f»S4 

9.40 

9.72 

1   1  o 

4,13 

4. "21 

1.29 

1,2$ 

1  '17 

I  ,*  *  I 

44 

4(5 

\  (to 

tiki 
101 

S.).i 

214 

22.*> 

220 

-JO 

•  >M» 

.").*).") 

3.r>i<> 

3*40 

IM'.* 

s.ooi 

r>,ir,5 


5.619 
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ttber  die  Betriebsergebnisse  der  algerischen  Linien  ergeben  sich 
nachstehende  Zahlen: 


Verwendetes  Anlagekapital .  . 

.    .  Frcs. 

Verhaltnis  von    ^I'me  *  ■ 

•    •  % 

6.  Sttdbahn 


Mittlere  Betriebslftnge2)   km 

Verwendetes  Anlagekapital8)  .    .    .  Frcs. 

Gezahlte  Dividends4)   „ 

Erforderlicher   StaatszuschuB  (fttr 

ttbernommene  Zinsburgschaft)    .  „ 

Oesamteinnahme l)   .  „ 

Gesamtausgabe  „ 

Mittlere  Einnahme:1) 

fur  1  Betriebskm  „ 

„    1  Zugkm  „ 

Mittlere  Ausgabe: 

fttr  1  Betriebskm  „ 

„   1  Zugkm  „ 

Verhaltnis  von  >3^e  .    ...  % 

Zahl  der  Betriebsmittel:5) 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  , 

Gepflck-,  Gttter-  u.  sonstigeWagen  „ 


1902 

1903 

513 

170  357  548 

11/  OUO  O  J  0 

6  393113 
62,1 

513 

171  973  409 

6  521  706 
64 

!  1902 

1903 

3  541  ; 
1  070  436  001 

50 

3  655 
1  081  903  749 
50 

3  749  147 
11U  too  1  <  1 
53  491  848 

1  939  861 

119  tfl1  KIQ 

1 16  001  04.i 

53  929  313 

31  278,78 
4,643 

31  053,77 
4,631 

15  106,42 
2.194 

Aft  QA 

14  754,94 
2,200 

4  i  ,D1 

881 
2  308 
26  100 

901 

2  367 
26  247 

l)  Ohne  Verkehrssteuer. 

*)  Fur  die  garantierton  Linien.   Gesamtnetz  3  701  km.   AuCerdem  nnch  im 
Bau  und  in  Vorbereitung  561  km. 

•)  Abzuglich  der  dem  Staate  geleisteten  Vorschiisse  (in  bar  u.  Leiatungeu). 
*)  Mit  25  Frcs.  (5%)  Zinsen  fttr  die  Aktie  von  500  Frca. 
*)  Bestand  am  1.  Januar  1904. 

Archir  fQr  Kisenbalmwesun.   1906.  45 
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i  '■ 

1902 

i 

190  3 

Anz. 

24  379  159 

24  510  802 

TT 

21  198  268 

21  972  785 

t 

9  078  775 

9  472  936 

Diiro.hsp.hTiittlichft  Pflhrt* 

XJ  W\  V/1J9V1I                                i  dill  I  » 

km 

4b,5 

4b,6 

1 28,8 

Mittlercr  Ertrag:1) 

fur  1  Person  

Frcs. 

1,89 

1,8S 

1    \  Vim  hi  nn  Irm 

^        1     1         OvMlvvllfVUl  ...... 

v/,unVi  I 

n  c\a(\a 

vj,mm  «> 

-   1  Frachtgnttonne  

6,72 

6,47 

1  Frachtguttonnenkm   .    .  . 

11 

0,05225 

0,0^023 

Koaten  der  Zugkraft  i'i\r  1  Zusrkm  . 

"7 

0,720 

0,707 

w       „    Bahnunterhaltung  f.  1  km 

2  837 

2  790 

Von  der  Roheinnahme  kommen: 

auf  Personen-  und  Eilverkehr 

°/n 
/O 

4'-*  ft3 

Griiterverkehr  (m\t  Veraahied  ) 

r» 

57  35 

Von  der  Ausgabe  entfallen: 

aut  Verwaltungskosten  .... 

fi 

14,26 

14  «2 

9*4  Oil 

3°  83 

32  14 

„   Bahnunterhaltumr . 

1886 

1908 

Frcs. 

7,87 

7,91 

n  n  

3,58 

3,55 

'1 

1,48 

1,47 

liborhaunt 

V*  v  v  A  4-1.  V*  k  1  1  '  l 

1  87    (1  89) 

1  P6     (1  8*0 

Von  1000  Personen  kommen: 

Anz. 

34 

33 

*   u.  „   

82 

82 

«   I"-  »   

•1 

004 

885 

»)  Mit  Verkehrssteuer. 
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Von  1  000  Fres.  Einnahme  entfallen: 


19  02 


1903 


Ftcs. 

14ft 

142 

V 

ir>r> 

156 

ITT 

709 

709 

Die  durchschnittl.  Wagenzahl  eines 

Zucres  Kte.llt  aich  wie  folf?t* 

filr  Tr*pr«nri«'ri 7 itorp 

Anz. 

8,81 

8,c6 

« 

9,13 

8,56 

„     vxUwir£llge  ...... 

32,98 

32,2!) 

Die  vom  franzosischen  Staat  in 

den  Jahre n  1902  und  1903  gezahlten 

Garantiezuschti88e  baben  betragen 

1  902 

1  903 

fQr  die  Bahnen: 

Ftcs. 

- 

2  841  860 

n 

19  673  886 

14  272  882 

SUdbahn   

V 

3  749  147 

1  939  861 

zusammen 

n 

26  264  893 

16  212  743 

i)  Im  Jahre  1903  konnten  dera  Staate  900429  Frcs.  zuriickgezahlt  werden. 


45* 


Die  Betriebsergebni8se  der  italienischen  Eisenbahnen 

im  Jahre  1902.*) 


1.  Liingen  und  Einteilung  nach  der  Betriebsfiihrung. 


1901 

1902 

Baulange  am  JahresschluB  ....  km 

15  494 

15  624 

Betriebslange  am  JahresschluB   .    .  „ 

15  909 

16  030 

„          im  Jahresdurchschnitt  „ 

15  913 

15  970 

Im  Laufe  des  Jahres  1902  wnrden  folgende  neue  Eisenbahnlinien 
erOffhet: 


Tag  der 
FrSf f nung 

Baulange 
km 

Salerno— Marcato—S.  Severlno  (Mittelmeerbahn) 

14.  Januar  1902 

17,014 

Avezzano— Balsorano  .   .   .   (          „  ) 

20.  August  1902 

36,640 

Bologna— Verona  ....  (Adriatisches  Netz) 
(Teilstrecke  S.  Felice— Poggio  Ruaco) 

20.  Januar  1902 

17,188 

30.Juni  1902 

2  ,116 

ll.Dezeraber  1902 

i 

25,584 

(Teilstrecke  Mondavi  — Villanova) 

23.  November  1902 

7,004 

zusammen 

129,3«8 

Das  VerhaMtnis  der  am  Schlusse  der  Jahro  1901  und  1902  in  Betrieb 
gewesenen  Bahnlange  zur  Flachengrftfie  und  BevOlkerungszahl  des  KOnig- 
reichs  war  folgendes: 


*)  Vgl.  die  Mitteilungen  fiir  die  Vorjahre,  zuletzt  Archiv  1904  S.  407,  1903 
iS.  146  usw.  Diese  Mitteilungen  aind  dem  amtlichen  Bericht  Relazione  an  11 
esereizio  delle  strade  ferrate  italiane  per  I'anno  1902  entnommen. 
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19  0  1 

|                   X    if  V  1 

190  2 

FlilehenfrroGe 

dkm 

286  648 

286  682 

•V7V 

R  0*7  ft  lire*  t*ii  n  ore  7  a  hi 

0£i  4  \J*t  1UU 

Auf  je  100  qkm  Flache  Kilometer 

km 

5,55 

5,B9 

Aaf  je  10  000  Einwohner  Kilometer 

4,805 

4,863 

Nach  den  betriebsfllhrenden  Gesellschaften  und  der  Spurweite  ergibt 
sich  am  JahresschluG  1901  und  1902  folgende  Verteilung  der  italienischen 
Eisenbahnen : 


1901 

1902 

1.  die  drei  crnften  Hotri^h'ijrf.spllHrharten 

Mittelmeergesellschaft  .... 

km 

5  681 

5  734 

Adriatische  Gesellschaft  .... 

5  634 

5  652 

Sizilische           „  .... 

1  079 

1  079 

zasammen  die  drei  grofien  Be- 

n 

12  394 

12  465 

2.  die  KOnigliche  Gesellschaft  der 

• 

• 

sardinischen  Eisenbahnen  .  . 

n 

419 

419 

3.  6onstige  Eisenbahnen: 

r> 

1  460 

1  512 

n 

1  210 

1  217 

4.  Bahnen  von  besonderer  Banart 

1 
i 

(Seilbahnen)  

r> 

11 

H 

zasammen 

r> 

15  494 

1 

15  624 

2.  Anlagekapital. 

Das  auf  die  italienischen  Eisenbahnen  verwendete  Anlagekapital 

betrug  am  Schlusse  des  Jahres  1902   5  661  391  107  Lire 

dagegen  Ende  1901  .....    .    .    .    5604  124648  w 

mithin  1902  mehr   57  266  459  Lire. 

Von  diesem  Zuwachs  entfallt  tlber  die  Halfte  (rund  S&U  Millionen) 
auf  das  Fahr-  und  Betriebsmaterial.  Auf  1  km  bezogen,  betragt  das  An- 
lagekapital der  italienischen  Bahnen  325  193  Lire  oder  260  154  M. 
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8.  Bestand  und  Leistuogen  der  Fahrmittel. 


1  90  I 

19  02 

Bttriebslange  am  Jahresschlufl  . 

16  909  km 

16  030  km 

Bestand  am  Jahresschlufi 

• 

im  ganzen 

auf  1  km 
Betriebs- 
lange 

im  ganzen 

auf  1  km 
Betriebs- 
lange 

Personenwagen  ....  n 
Gepftck-  und  Giiterwageii  „ 

3187 
8714 

59280 

0,300 
0,548 
3,735 

3  258 
8  842 
61986 

i 

0,30» 

0,551 

3,w 

Es  wurden  von  Personen-,  gemischten  und  Gtitcrzugcn  geleistet: 

in  1901    76  053  283  Zugkm, 

„  1902    79  629  172      „  . 

Die  Leistung  hat  also  im  Jahre  1902  bedeutend  zugenommen,  nam- 
lich  um  3  575  889  Zagkm,  wovon  1  888  339  auf  Personen-  und  gemischte 
Zttge  und  1  687  550  Zugkm  auf  Gtiterzuge  entfallen. 

4.  Verkehr. 


Pcrsonenverkehr 


190  1 


1  902 


1902  gegen  1901 


Zahl  der  beforderten  Reisenden  . 

davon  fuhren  in  I.  Klasse  .  . 

II.  n      .  . 

III.  „      .  . 

IV.  n      .  . 

Von  den   befdrderten  Ueisenden 
wurden  zuruckgelegt .  .  km 

durchschnittlich  wurden  von 
einem  Reisenden  zuriick- 

gelegt  » 

Verhaltnis  der  benutzteu  zu 
den  in  den  Zugen  angebote- 
nen  Sitzplatzen  o/0 


l)  61  135  917 
2033  906 
13  088  344 
45953  041 
60  626 


»)  64  549  108 
2  338  946 
13  412245 
48  739  135 
63  782 


2611781  112     2  774157  562 


I 


43 


22,40 


43 


21,94 


+ 
+ 
+ 


3  413191 
305  040 
323  961 

2  786094 
1844 


+162  376  440 


-0,46 


*)  In  diesen  Zahlen  Bind  nicbt  eiubegriffen  dfe  Reisenden  mit  Rundreise-, 
Abonnements-,  Studentenkarten  und  zusammengestellten  Rundreiseheften.  An 
solchen  Fahrkarten  and  Heften  wurden  verkauft  im  Jahre  1902  :  352  %1  Stiick 
gegen  306924  Stuck  im  Jahre  1901.  Die  Zunahme  betragt  somit  46  037  Stiick. 
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Gilterverkehr: 

a)  Eilgut: 

Zahl  der  Sendungen:  Gepack, 
Zeitungen,  Muster  und 
Hunde  Zahl 

Eisenbahnpakete  bis  zu 
20  kg-  Gewicht ....  „ 

Guter  in  voller  Wagen- 
ladung  

sonstige  Sendungen    .  . 

Tiere   

zusammen  Zahl  der  Sen- 
dungen im  Eilgut- 
verkehr    „ 

Gewicht  der  Sendungen  in 
vollen  Wagenladungen 
und  der  al8  solche 
tarifierten  Giiter  ...  t 

Stiickzahl  der  beforderten 

Tiere  Stuck 

mit  den  in  vollen  Wagen- 
ladungen befSrderten 
Giitern  wurden  geleistet  tkm 

mit  den  beforderten  Tieren 

wurden  geleistet  .  Stiick-km 

durchschnittliche  Beforderungs- 
Iftnge: 

einer  Tonne   Gut  in 
voller  Wagenladung  km 

elne8  Tieres    ....  „ 

b)  mit     Beschleunigung  be- 

fordertes  Frachtgut: 

Zahl  der  Sendungen  von 

Giitern  und  Vieh  .   .   .  Anz. 

Gewicht  der  Sendungen 
in  vollen  Wagenladungen  t 


1901 


1902 


1902  gegen  1901 


2025  364 

2  380410 

8  308 
6  317  397 
2706 


10729176 


32860 
16136 

2961499 
515  240 


90 
34 


309480 
790  376 


2136  547 

2330  980 

5  462 
6540  897 
2  730 


+  111193 


—       49  430 


+ 
+ 


2144 
600 

24 


| 

11016606  + 

i 


287  431 


51841         +       18  991 


16446        +  1311 


5119159        +   2157  660 


572840        +  57600 


99 
36 


+ 

+ 


9 
1 


320  871 


+  11 


829480        +  8910ft 


igmzea  Dy 


Google 
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Giiterverkehr: 

1901 

1902 

1902  gegen  1901 

Stiickzahl  der  beforderten 
Tiere  Anz. 

2  796  294 

2869367 

+       73  073 

init  den  in  vollen  Wagen- 
ladungen  beforderten 
Gutern  wurden  geleistet  tkm 

174  967  749 

184924069 

+   9  956  320 

mitden  beforderten  Tiereu 
wurdeu  geleistet.  Stiick-km 

266230929 

283893661 

+  17  662632 

durchschnittliche  Beforderunga- 
lange: 

einer  Tonne  Gut  in 
vollerWagenladung  km 

i 

221 

223 

4-  2 

eines  Tierea    ....  „ 

96 

99 

+  4 

c)  gewohnliehea  Frachtgut: 

Zabl  der  Sendungen: 

Kaufmannswaren  (merci)und 
Tiere  zusammen  .  .  Anz. 

2103  200 

2390663 

-f-  287463 

sonstige  Transporte    .  „ 

8  887  717 

8  669  374 

+  281667 

Gesamtzahi   der  Sen- 

10490  917 

11060087 

+     669 120 

Gewicht  der  in  Wagen- 
ladungen  aufgegebenen 
und  als  solche  tarifier- 
ten  Guter   t 

19469  729 

21  987033 

+   2627  304 

mit  diesen  Gutern  wurden 

2066226  612 

2249499101 

+193  273  689 

m it  den  beforderten  Tieren 
wurden  geleistet .  Stuck-km 

1291  387 

1  678  223 

-|-  386836 

Mittlere  Beforderunga- 
lHnge     einer  Tonne 
Frachtgut,  dieinganzer 
Wagenladung  aufge- 
jjenen  out*r  ais  soicne 
taritiert  wurde    ...  km 

106 

102 

• 

—  4 

mittlere  Beforderungs- 
lange  eineg  Stiickes  Vieh  „ 

36 

37 

• 
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Es  zeigt  sich  also  ttberall  eine  starke  Zunahme  des  Giiterverkehrs; 
so  sind  die  gelcistcten  Tonnenkilometer  der  Wagenladungsgiiter  im 
Frachtverkehr  um  9,4  %,  im  Eilgutverkehr  sogar  urn  72,8  %  gestiegen. 


5.  Finanzielle  Ergebniase. 


Einnahme: 

1901 

1902 

 — — - —  - 

—  — .  

315263  505 

335  292  318 

» 

19810 

20  995 

Von  der  Einnahme  kamen  aus 

n 

lOl  KCKi  fi.ll 
III  Oyo  044 

1f)>»  TQA  ioi 

n 

£a  tf»/  bio 

Z4  4VI  4\JI 

„   bestcnleunigten  rrachtverkehr    .  . 

n 

1 R  Q^7  9AO 
lOXfOl  *o- 

„   gewonnucnen             „            .  . 

r> 

iei  uoc  iiy; 

lol  *6b  4a(> 

loo  ooo  o/o 

r 

i  MU  ifoo 

Ausgabe: 

» 

1 

i)i7  o  i  4  i\n-. 
In  1*14  DJ*0 

or.  7  710  Ron 

fur  1  kin  Betriebslange  

• 

lo  o34 

IP  1  0  J 

lb  Mn 

Von  der  Ausgabe  kamen  auf: 

22  769  804 

24  263  256 

Bahnunterhaltung  und  -Bewachung  .  . 

r 

53  882  941 

r>4  42/  o<  rJ 

» 

99  548  744 

101  697  320 

Zugforderuugsdienst  und  Betriebsmittel 

70  586  007 

76  846  120 

r 

427  200 

484  340 

Uberschufi  der  Einnahme  iiber  die  Ausgabe  . 

1  68048810 

77  573679 

Im  Durchschnitt  wurde  fur  1  Personcnkm 

f 

0,0«07 

0,0408 

Die  Rohcinnahme  ist  demnach  gegen 

das  Vorjahr  um 

iiber  20  Mil- 

lionen  Lire  gestiegen  (=  0,4  %),  wahrend 

die 

Ausgabe  nur  um  rund 

10  Millionen  Lire  (=4,3°/0)  gestiegen  ist 

Der 

OberschuC  ist  daher  um 

rund  10  Millionen  Lire  hOher  als  im  Vorjahr. 

Diese  erfreuliche  Erschei- 

nung  spiegelt  sich  auch  in  dem  Verhftltnis 

zwischen  den  Bctriebskosten 

')  Zum  Vergleich  wird  bemerkt,  daC  bei 

den 

ein  Xetz  von  31 812  km  Be- 

triebslange  umfassenden  preufiisch-hessischen  Staatsbahnen  nach  dem  Bericlit 
fur  1902  auf  1  km  im  ganzen  44  026  M  —  55033  Lire  eingenommen  wurden,  wovon 
38%  aus  dem  Personen-,  660.'0  aus  dem  Guterverkehr,  6%  aus  sonstigen  Quellen 
entsprangen. 
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und  der  Roheinnahme,  dem  Betriebskoefttzienten,  wieder.  Dieser  betrug 
im  Jahre  1902  75%,  im  Jahre  1901  77%,  im  Jahre  1900  75%,  im 
Jahre  1899  71%  und  im  Jahre  1898  70  %  Seit  einer  langcren  Reihe 
von  Jahren  ist  also  jetzt  zum  erstenmale  wieder  eine  Verbesserung  dieses 
Verh&ltnisses  eingetreten. 

In  den  im  vorstehenden  als  Einnahme  angegebenen  Betrftgen  sind 
die  nicht  enthalten,  die  den  Gesellschaften  als  Kostenerstattung  (a  rim- 
borso  di  spese)  fQr  gewisse,  im  staatlichen  Interesse  erfolgte  Beforderungs- 
leistungen  vergtttet  werden  nnd  ihnen  nach  den  Bestimmungen  der 
Betriebsttberlassungsvertrage1)  ohne  Abzug  ansgezahlt  werden  mttssen. 
Werden  diese  Betrage  hinzugerechnet,  so  ergibt  sich  folgende  Gesanit 


einnahme: 


190  1 

1902 

Die  voraufgeftthrte  Einnahme .    .  . 

Lire 

315  203  505 

335  292  318 

dazn  die  als  Kostenausstattung  ge- 

n 

6  601  388 

7  214  696 

zusammen 

n 

321  864  843 

342  507  014 

Der  grttBte  Teil  der  gesamten,  von  den  italienischen  Eisenbahnen 
erzielten  Roheinnahmen  entfallt  auf  die  Netze  der  drei  Betriebsgesell- 
schaften.  Auf  S.  676/677  ist  eine  Ubersicht  dieser  Einnahmen  und  ihrer 
vertragsmaBigen  Verteilung  unter  die  Gesellschaften,  die  Reservcfonds 
und  den  Staat  fur  die  Jahre  1901  und  1902  gegeben.  Danach  hat  der 
Staat  als  Anteil  an  der  Roheinnahme  von  den  Hauptnetzen  der  drei 
Gesellschaften  im  Jahre  1902  im  ganzen  77  431  048  Lire  erhalten,  gegen 
72  977  054  Lire  im  Jahre  1901,  73  108  787  Lire  im  Jahre  1900  und 
70  370  224  Lire  im  Jahre  1899.  Der  Anteil  des  Staates  ist  also  gegen 
das  Vorjahr  urn  rund  4V-2  Millionen  Lire  gesticgen,  gegen  das  Jahr  1899 
sogar  um  tlber  7  Millionen  Lire. 

Der  ZuschuB,  den  der  Staat  zu  den  Betriebskosten  der  zweiten  Netze 
leistete,  hat  sich  im  Jahre  1902  auf  3*148  336  Lire  belaufen,  gegen 
3508  941  Lire  im  Jahre  1901,  3604985  Lire  im  Jahre  1900  und  3865589 
Lire  im  Jahre  1899.  Er  ist  also  stetig,  wenn  auch  nur  langsam,  kleiner 
geworden. 

>)  Art.  67  und  68  der  Vertrage  der  Mittelmeer-  und  der  Adriatischen  Gesoll- 
schaft,  Art.  63  und  64  des  Vertrages  der  Siziliscben  Gesellschaft.  Vgl.  Archiv  fur 
Eiaenbahnweacn  1886  S.  141  ff. 
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Roheinni 

fthme  d< 

sr  8  Betriebsgesel 

lschaften  and 

Mittelmeernetz 

1901 

1902 

Betriebslftnge  im  Jahregdurchschnitt  kin 

Roheinnahme: 

im  ganzen  Lire 

fur  1  km  Betriebslilnge  „ 

Verteilung  der  Roheinnahme: 

1.  die  Betriebsgesellschaften  erhielten: 

a)  fiir  Bestreitung  der  Betriebskosten: 

im  ganzen  

fiir  1  km  Betriebsl&nge  

b)  fur  die  Benutzung  des  dem  Staate  ab- 
gekauften  Fahr-  und  soustigen  Be- 
triebsmaterials  

2.  dem  Reservefonds  und  der  Kasse  fur  die 
Vermehrung  des  Vermiigensstocks  wur- 
den  uberwiesen  

3.  der  Staat  erhielt  


n 
n 


Betriebslftnge  im  Jahresdurchschnitt  km 

Roheinnahme: 

im  ganzen  Lire 

Vergutung  an  die  Gesellschaften  fur  die  Be- 
triebsfiihrung: 
im  ganzen  „ 

Dem  Reservefonds  and  der  Kasse  fiir  die  Ver- 
mehrung des  VermogensBtocks  vurden  uber- 
wiesen  „ 

Unterschied  zwischen  der  Roheinnahme  und  den 
Betriebskosten  der  aweiten  Netze  .... 


A.  Hauptnetze 


4822 

146  071  187 
30087 


87  931686 
18236 


7  82OO0O 


8067  521 
39667  839 


4  832 

166027  850 
32081 


92884  874 
19221 


7  820  000 


9  425  396 
42007  076 


B.  Zweite  Netza 


1  100 


6  776  biiA 


568  636 


-  1089  207 


1030 
6040611 

7070846 

604061 
—  1030234 


»)  Vgl.  S.  675. 

')  In  den  als  Anteil  des  Staates  angegebenen  Betr&gen  sind  auch  die  An- 
denen  der  Staat  Mitbesitzer  1st. 
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Verteihin*  in  den  Jahren  1901  und  1902.  i 


Adrlatisches  Netz 

Sizilischea  Netz 

zusammen 

1901 

1902 

1901  1902 

1901 

1902 

(reti  prlnclpall). 

4  315 

4  315 

619 

619  1 

! 

9  756 

9766 

121  106  721 
28064 

128987228 
29892 

9483  331 
16  338 

9734  403 
15  739 

•   275  661239 
28256 

293  749481 
30079 

74  226298 
17200 

77  916  130 
18054 

7  658  749 
12383 

7  825710 
12653 

169  816  733 
17  407 

178616714 
18290 

6660000 

6660000 

868  660 

868650 

15  348  650 

15  348  650 

6153011 
331U6682 

7  522590 
35098  465 

617161 

312633 

665  713 

325  507 

14  837693 
72  977054 

17  613  700 
')  77  431  048 

(reti 


1499 

9  927.404 

11078  043 

992740 
-1  150639 


1615 


10  550  097 


11  445  710 


1  055  010 


480 
2526399 

3  794  495 

378810 


—  895613  |  -12(59  0% 


480 
2651  150 

3  873  639 

397  672 
-1222490 


3080  :  8025 

I 

18  139  169  ,     19  241  858 


•21  G48  101 


22  390  194 


1940  186  !  2056  743 
-3508  942  ■  -3  148336 


teile  mit  einbegriffen,  die  den  Konzeasionttren  der  Eisenbahnen  zustehen,  bt*i 
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6.  Nntzen  des  Staats  and  der  Privatindustrie  aus  dem  Eisenbahobetrieb. 

Das  finanzielle  Ergebnis  des  Eisenbahnbetriebs  fiir  den  Staat  and 
die  Privatindustrie  wird  in  der  italienischen  Statistik  in  ublicher  Weise, 
wie  imchstehend  angegebeu,  berechnet.  Bei  dieser  Berechnung  sind  die 
Einnahinen  aus  der  auf  die  Eisenbahnwertpapiere  gelegten  Steuer,  so  wie 
sonstigo,  vom  Staate  aus  den  Eisenbahnen  erzielte  mittelbare  Ein- 
nahmen nicht  berucksichtigt,  ebenso  andererseits  auch  nicht  die  dureh 
die  staatliche  Aufsicht  iiber  das  Eisenbahnweseu  and  dessen  obere  Leitung 
entstehenden  Kosten. 


190  1 


1902 


Lire 


1.  Antcil  des  Staates  au  der  Roheinnahme  der 
Hauptnetzc  der  3  Betriebsgesellschaften  .... 

2.  Als  Beitrag  fur  die  Reservefonds  und  die  Kasse 
fiir  die  Vennehrung  des  Vermogensstocks  ein- 
gezogener  Anteil  aus  der  Roheinnahme  der 
Hauptnetze  

3.  Zur  Zahlung  der  Vergutung  fur  die  Benutzung 
des  von  den  3  Betriebsgesellschaften  dem  Staate 
abgekauften  Fahr-  und  Betriebsmaterials  wurden 
eingezogcn  

4.  Roheinnahme  aus  den  im  Besitz  des  Staates  be- 
findlichen,  die  zweiten  Netze  der  3  Betriebs- 
gesellschaften bildenden  Eisenbahnen  

5.  Jahresabgabe  der  Venezianischen  Gcsellschaft  fur 
Bau  und  Betrieb  italienischer  Nebenbahnen  fur 
den  Betrieb  der  dem  Staate  gehorigen  Linien 
Schio — Vicenzn,  Vicenza— Treviso  und  Padua — 
Bassano  gemaQ  Art.  16  des  mit  koniglichem  Er- 
laG  vom  9.  Dezember  1897  genehmigten  Vertrages 

6.  Jahresabgabe  der  italienischen  Gesellschaft  der 
Sudbahnen  fiir  den  Erwerb  der  Eisenbahnen 
Bologna— Ancona  und  Castclbolognese — Ravenna 
nach  Art.  7  des  Betriebsvertrags  der  Adriatischen 
Gesellschaft  

7.  Jahresabgabe  der  italienischen  Gesellschaft  der 
Sudbahnen  fiir  die  Befreiung  von  den  Kosten 
der  Wiederherstellung  der  durch  h6here  Gewalt 
auf  den  ihr  gehbrenden  Eisenbahnen  verursachten 
Schaden  in  GemftCheit  des  Art.  7  des  Betriebs- 
vertrages  der  Adriatischen  Gesellschaft  (200  Lire 
x  1  «52,n  km)  

8.  Von  Korpersehaften  geleistete  Ruckzahlungen 
auf  die  vom  Staate  fiir  die  Linie  Foggia— Candela 
gewilhrte  Hiiterstutzung  


72  977  064        77  431  048 


i 


14  837  693         17  613  700 

I 

1 

15  348  660         15  348  650 


18139  160         19241 858 


35  000 


3  557  759 


370  434 


40  000  . 


35  0OO 


3  557  759 


370  434 


40  000 


Zusammen  Einnahme  des  Staates       125  306  760       133  638  449 


igmzea  Dy 
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des  Staates. 


190  1  1902 
Lire 


1.  Anteil  der  Konzessionare  der  in  den  Haupt- 
netzen  der  Mittelmeer-  und  der  Adriatischen 
Gesellschaft  enthaltenen,  in  Privat-  und  in  ge- 
mischtem  Besitz  befindlichen  Eisenbahnen  an 
den  Einnahmen  dieser  Linien  

2.  Zahlung  des  Staats  an  die  Reservefonds  und  die 
Kasse  fur  die  Verraehrung  des  Vermogensstoeks 
der  Hauptnetze  der  3  Betriebsgesellschaften, 
einschlieftlich  des  Betrages  zu  Lasten  der  italieni- 
schen Gesellschaft  der  Siidbahnen  fiir  die  Be- 
freiung  von  den  Kosten  der  Wiederherstellung 
der  durch  hohere  Gewalt  verursachten  Schaden 
auf  den  im  Eigentum  dieser  Gesellschaft  stehen- 
den  Linien,  die  jetzt  zum  adriatischen  und  zum 
Mittelmeernetz  gehoren  

3.  Zahlung  des  Staates  an  die  Reservefonds  und 
die  Kasse  fur  die  Vermehrung  des  Verinflgens- 
stocks  der  zweiten  Netze  der  3  Betriebsgesell- 
schaften  

4.  Vergutung  fiir  die  Benutzung  des  von  den  3  Be- 
triebsgesellschaften  dem  Staate  abgekanften 
Fahr-  und  sonstigen  Betriebsmaterials  .... 

5.  Vergiitungen  und  Riicksahlungen  fiir  die  Kosten 
des  Betriebes  der  zweiten  Netze  der  3  Betriebs- 
gesellschaften  

6.  Unterstutzungen  des  Staates  an  Eisenbahnkou- 
zessionare  nach  den  ubernommenen  Verpflich- 
tungen  

7.  Unterstutaung  an  die  italienische  Gesellschaft  der 
Siidbahnen,  entsprechcnd  der  von  ihr  fiir  den 
Erwerb  der  Eisenbahnen  Bologna — Ancona  und 
Castelbolognese  —  Ravenna  geschuldeten  Jahrea- 
abgabe  

zusammen  Ausgaben  des  Staates  .  .  . 
Die  Einnahme  des  Staates  bezififerte  sich  auf  .  .  . 


G  975  000 


14  837  693 


1  940  186 


15  348  660 


21616  652 


78  789  569 


134  457  750 


Der  Unterschied  zwischen  Einnahme  und  Ausgabe 
des  Staates  ergibt  sich  danach  


17  984  134 


2056  743 


15  348650 


22  358  745 


69  908  757 


3  557  759 


1:57  057  765 


125  305  749       133  638  449 


—  9  162001  —3419316 


Der  Staat  hat  demnach  niciit  nur  ftlr  das  von  ihin  auf  die  Eisen- 
bahnen verwendete,  etwa  5  Milliardcn  Lire  bctragende  Anlagekapital 
keine  Zinsen  erhalten,  sondern  er  hat  fiir  den  Betrieb  im  Jahre  1902 
noch  3  419  316  Lire  zuschieUen  mtlssen,  gegentiber  9  152  001  Lire  im  Jahre 


680    Die  Betriebsergebnisse  der  italienischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1901. 

1901,  7  149  701  Lire  im  Jahre  1900,  11  511211  Lire  im  Jahre  1899  und 
15  743  021  Lire  im  Jahre  1898.  Dieser  ZuscbuB  ist  also,  mit  einer 
Schwankung  im  Jahre  1901,  nicht  unerheblich  kleiner  geworden. 

Dem  aus  dem  Eisenbahnbetriebe  filr  den  Staat  sich  ergebenden 
Fehlbetrage  wird  in  der  italienischen  Statistik  die  Einnahme  gegentiber- 
gestellt,  die  die  auf  die  Beftfrderung  von  Eilgut,  beschleunigtem  und 
gewOhulichem  Frachtgut  gelegte  Staatssteuer  abwirflt.  Dem  Wachsen  des 
Verkehrs  entsprechend  ergibt  sie  von  Jahr  zu  Jahr  hftheren  Ertrag  und 
betrug  im  Jahre  1902  23  403  471  Lire. 


Fur  die  bei  dem  Betrieb  der  italienischen  Eisenbahnen  beteiligte 
Privatindustrie  wird  das  ftnanzielle  Ergebnis  wie  folgt  berechnet: 


1901 

1902 

Lire 

A.  Einnahme  der  Privateisenbahnindustrie. 

1.  Die  Roheinnahmo  der  italienischen  Eisenbahnen 
hat  nach  Abzug  des  dem  Staate  zukomtnenden 

2.  Vom*  Staate  wurde  bezahlt  fur  besondere  Be- 
fdrderungsleistungen  (Erstattung  der  Kosten) 

8.  Anteile  an  den  Einnahmen,  Unterstiitzungcn  und 
Riickerstattungen,  die  der  Staat  den  Eisenbahn- 

193  960  948 
6601  338 

117  679  870 

205657  062 
7214696 

117016  887 

Zusammen  Kinnahme  der  Privateisenbahnindustrie 
B    Ausaabe  der  Privateisenbahnindustrie. 

1.  Dem  Staate  zu  zahlende  Jahresabgabe  der  Vene- 
tianischen  Gesellschaft  fiir  Bau   und  Betrieb 
ltalienischer  Nebenbahnen  fur  den  Betrieb  der 
Linien  Sehio  —  Vicenza,  Vicenza  —  Treviso  und 

2.  Jahresabgabe  der  Gesellschaft  der  Siidbahnen 
fiir  den  Erwerb  der  Linien  Bologna  —  Ancona 

3.  ZuschuC  der  italienischen  Gesellschaft  der  Siid- 
bahnen zu  den  Reservefonds  der  Adriatischon 
Gesellschaft  fiir  die  Befreiung  von  den  Kosten 
der  Wiederhersteilung  der  durch  hohere  Gewalt 
auf  den   ihr    gehorigen   Linien  entstandenen 

318242156 

35  000 
3  557  759 

370  434 
247  214  695 

329  888  646 

35000 
3  557  759 

370  434 
257  718639 

Zusammen  Ausgabe  der  Privateisenbahnindustrie  . 
also  UeberschuC  der  Einnahme  fiber  die  Ausgabo  . 

251  177  888 
67  064  269 

261  681  832 
68206814 
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Der  Gewinn  der  Frivatindustrie  ist  demnacli  im  Jahrc  1902  um 
etwas  mehr  als  1  Million  Lire  gestiegen,  wfthrend  er  in  den  vorher- 
geheiiden  Jahren  stiindig  gesunken  war.  (1898:  90  463  193  Lire,  1899: 
85  466  006  Lire,  1900:  69  171  835  Lire,  1901:  G7  064  209  Lire). 


7.  I  nfalle. 

Beim  Betriebe  der  italienischen  Eisenbahnen  wurden; 


g  e  1 6  t  e  t 

ve  rletzt 

1  90  1 

1  9  0-2 

1901 

1  90  2 

I .  U  e  i  8  e  n  d  e  : 

i 

durch  unmittelbare  Wirkung  des  Betriebes 

1 

88 

140 

„     UUHche  Angriffe  (Attentate)  .... 

9 

9 

7 

5 

67 

km; 

au.s  sonstige.n  lTrsachen  

1  i 

3 

49 

43 

8 

213 

298 

2.  Eisenbahnbedienstete: 

i 

durcb  umnittelbare  Wirkung  des  Betriebes 

12 

25 

189 

248 

„     latliehe  Angriffe  (Attentate) .... 

-  ,3 

9 

38 

39  237 

242 

aus  sonstigcn  Ursaehen  

18 

,., 

370 

230 

zusammen  Eisenbahnbedienstete  . 

08 

83 

809 

72<> 

3.  Sonstige  Personen: 

i 

dart-h  umnittelbare  Wirkung  des  Betriebes 

1 

3 

tatliehe  Angriffe  (Attentate)  .... 

!  1 

53 

50 

05 

15 

10 

23 

22 

zusammen  sonstige  Personen    .  . 

70 

08 

100 

107 

durch  Selbttmord  und  Selbstmordversuche 

88 

'  ll» 

10 

9 

zusainmen  .    .  . 

235 

206 

1  132 

1  143 

Arehiv  far  Eiseulittlmwcst-ii.  l<*6. 
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• 

1 

I 

Reisende 

Bahnbedienstete 

getdtet 

verletzt 

getotet  !  verletzt 

Auf  je  100000  Zugkm  wurdcn: 
durch  Risen  bahnunfftlle 

,     eigene  Unvorsichtigkeit .... 

• 

—  0,2644 
0,0089  0,1881 
0,0053  0,0763 

j 

(1  nsti           ( )  tim 
0,048:.  0,3011 

0,0337  0,8863 

1 

zusammen    .  . 

1 

1 

0,0142  0,523$ 

0,1033  0,9071 

FUr  die  Berechnung  dieser  VerMltniszahlen  sind  bei  den  Reisenden 
die  von  den  Personen-  und  geraischten  Ziigen  durchlaufenen  Zugkilometer, 
bei  den  Bahubediensteten  die  von  samtlichen  Zttgen  geleisteten  Kilometer 
in  Rechnung  gestellt  worden. 

Als  geKitct  wird  in  der  italienischen  Eisenbahnstatistik  eino  Person 
bezeiehnet,  wenn  sic  innerhalb  24  Stunden  naeh  dem  Unfalle  infolge  der 
dabei  erlittenen  Verletzung  verstorben  ist  und  als  verletzt,  wenn  die 
Heilung  nicht  binnen  5  Tagen  naeh  dem  Unfall  erfolgte.  Eisenbahn- 
bedienstete,  die  sich  nicht  im  Dienst  befanden,  wahrend  sie  getOtet  oder 
verletzt  wurden,  sind  unter  die  sonstigen  Personen  gerechnet. 

Die  Zahl  der  im  Jahre  1902  vorgekommenen  Entgleisungen  von 
Ziigen  betrug  auf  der  freien  Strecke  42,  auf  BahnhOten  110,  die  der  Zu- 
sammensttitie  von  Ziigen  auf  frcier  Strecke  8,  auf  Stationen  94. 

8.  Pergonal. 

Im  Jahre  1902  waren  in  Italien  im  Jahresdurchsehnitt  III  271  Bahn- 
bedienstetc  angestellt,  das  sind  rund  7  Bedienstete  auf  1  km  Betriebslange. 
Auf  die  drci  Hauptnetze  entfftllt  cine  verhftltnismaBig  grofiere  Zahl,  nftmlich 
rund  8  KOpfc  auf  1  km. 

Fur  Gehalter  und  Liihne,  einschliefilich  der  Remunerationen,  Tag»-- 
gelder,  Nebenbezuge  und  Belohnungen  haben  die  Bahnen  rund  1371/_>  Mil- 
lionon  Lire  ausgegeben,  oder  1  299  Lire  -  1  039  ««•  fur  einen  Kopf.  Zum 
Vergleich  sei  angefuhrt,  daC  auf  den  preutiisch-hessischcn  Staatsbahnen 
naeh  der  neuesten  Statistik  (1903)  auf  1  km  Betriebslflnge  rund  11,3  Bahn- 
bedienstete  beschaftigt  waren,  die  eine  Durchschnittsbesoldung  von  1  318  ,M 
bezogen. 

Die  Ausgaben  fur  Wohlfahrtseinrichtungen  sind  hier  nicht  ein- 
begriff'en. 


Digitized  by  Google 


Die  Betriebsergebnisse  der  italienischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1902.  683 


Die  Verteilung  des  Personals  auf  die  einzelnen  Dienstzweige  ist  aus 
nachfolgender  ZusammensteUung  ersichtlich: 


i 

Grofle  Netze 

Alle  Bahnen 

auf  1  km 

auf  1  km 

insgesamt 

Betriebs- 

insgesamt 

Betriebs- 

lange 

lange 

2491 

0,195 

3  072 

0,19* 

Bahnunterhaltnng  und-Bewachung 

37  627 

2,941 

41880 

2^19 

Unterbaltung  der  Betriebsmittel; 

23  608 

Mss 

24  870 

1,5»T 

Betriebs-  und  Verkehrsdienst  .  . 

36905 

2,885 

39  726 

2,487 

1646 

1774 

0,111 

insgesamt  .   .  . 

102177 

7,9S7 

111271 

6,966 

Gesarotausgaben  fur  Lobne  und 

GehaJter  einschlieBlich  Neben- 

128  970063 

1 



> 

137  565  160 

r.  /?. 


•46* 
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Die  nachstehenden  Mitteilungen  sind  dem  danischen  amtlichen  Be- 
triebsbericht  fur  das  Betriebsjahr  1903/04  cntnommen.  Der  Betriebsbericlit 
tragt  die  Aut'schrift:  ,,Danske  Staatsbaner.  Beretning  om  Driften  i  Aaret 
fra  lste  April  1903  til  31  te  Marts  1904.  KjOhenhavn.  Trykt  hos  J.  D. 
Qvist  &  Koinp.  (A.  Larsen).  1904. 

1.  Staatsbahnen. 

einsehlieBlich  der  vom  Staate  betriebenen  Priv  athahnen. 

Vom  Staate  betrieben  wurden  am  31.  Mftrz  1903  im  ganzen  1833  km 
Eisenbahnen  und  zwar  1  734  km  Staatsbahnen  und  99  km  Privatbahnen, 
namlich  Orehoved — Gjedser  (4o,i  km).  Viborg—  Aalestrup  (37,7  km)  und 
Soro  —  Vedde  (ir>,9  km).  Diese  Lange  blieb  wjihrend  des  Betriebsjahres 
1903  04  unveriindert. 

In  der  IJinge  von  1  833  km  sind  einbegriflen  die  nur  bei  Sperrung 
der  Sehiffahrt  durch  Eis  auf  dem  G  rotten  Belt  benutzten  Bahnstrecken 
Korsor-  Halskov  (3.s  km)  und  Xyborg-Slipshavn  (0  km\  zusaminen  also 
rund  10  km,  die  fiir  die  Statistik.  ebenso  wie  die  3  km  lange  Kopen- 
hagener  Hafenbahn,  nicht  in  Betraeht  kommen.  Fiir  die  Statistik  betmg 
daher  die  Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  nur  1  820  km. 

Betrieben  wurden  auftcrdem  die  Eisenhahnfahren  ttber  den  G rotten 
und  Kleinen  Belt,  den  Oddesund,  den  Sallingsund.  zwischen  Masnedo  und 
Orehoved  und  zwischen  Helsingfir  und  Ilelsingborg.  zusammen  43,1  km. 
t'erner  in  Verbindung  mit  den  sehwedischen  Staatsbahnen  die  Eisenbahn- 
fahre  zwischen  Kopenhagen  Freihafen   und  Malmo  (29.U  km)  und  vom 

l)  Vgl.  die  fruheren  AutVatze  iiber  die  tlanischen  Eisenbahnen,  zuletzt  HKM 

s.  y-w  ff. 
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1.  Oktober  1903  ab  in  Verbindung  mit  den  mecklenburgischen  Staats- 
bahnen  die  Eisenbahnfahre  zwischen  Gjedser  und  Warnemttnde  (42  km), 
ira  ganzen  also  114,7  km.  In  Verbindung  mit  einer  deutschen  Reederei 
wurde  weiter  eine  regelraaBige  Postdampferverbindung  zwischen  Korsor 
nnd  Kiel  (135,6  km)  unterhalten. 

Das  Staatsbahnnetz  umfafite  aucb  noch  die  Bahnstrecke  Nyborg— 
Ringe— Faaborg  (55,8  km).  Da  diese  von  der  Odense— Svendborger  (Sttd- 
ftinenschen)  Eisenbahngesellschafl  betrieben  wurde,  so  werden  ihre  Er- 
gebnisse  nicht  hier,  sondern  bei  den  Privatbahnen  (Abschnitt  II)  auf- 
gefuhrt 

Bei  s&mtlichen  vom  Staate  betriebenen  Eisenbahnen  hatten  die  Gleise 
1,435  in  Spurweite. 

Zweigleisig  warcn  am  31.  Marz  1904  ebenso  wic  im  Vorjahr  164  km. 
Die  wichtigste  zweigleisige  Bahnstrecke  war  Kopenhagen— Korsor. 

Etwa  1 990  km  Gleise  waren  aus  Stahlschienen  und  etwa  10  km 
Gleise  aus  Eisenschienen  hergestellt. 

Die  Zahl  der  Stationen,  Haltestellen  und  Fahrkartenverkaufsstellen 
betrug  327  gegen  326  am  Ende  des  Betriebsjahres  1902/03. 

Das  Personal  bestand  aus  10  703  Kftpfen  gegen  10  887  im  Vorjahr. 

1 

1.   Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 


1903 

1904 

Bestand  am  31.  Marz: 

516 

525 

346 

350 

Personenwagen  

•    '    •  i 

1  233 

1233 

Zahl  der  Sitzplatzein  den  Personenwagen* 

55  107 

55  183 

1 

2  15f> 

2  139 

-  % 

3,<H 

3,88 

Platze  2.  Klasse 

9  968 

9  820 

"  % 

18,09 

17,79 

Platze  3.  Klasse  .  . 

42  984 

43  224 

%    !|  ""8,00 

78,83 

...   '1  359 
.    .    .   '!         6  531 

362 

6  584 

3  070 

3  089 

3  461 

3  495 

Die  Gepack-,  Guter-  und  Viehwagen  hatten 

.    .  t 

66  742 

67  695, 

Die  Eisenbahnen  in  Dilnemark  im  Betriebsjahre  1903/04. 


Pttr  den  Schiffahrtsbetrieb  und  die  Ffthr- 
anlagen  waren  vorhanden: 

Schiffe  

Ffthrboote  

Die  Schiffe  und  Ffthrboote  batten  zusam- 
raen  Tragfflhigkeit  t 


1903 


10 
19 

6  546 


1904 


10 
21 

7  820 


Beschatft  warden  im  Laufe  des  Betriebsjahres  1903/04:  3  Personen- 
zug-'und  5  Guterzuglokomotiven  mit  Tender,  5  Rangierlokoinotiven, 
3  Personenwagcn  1.  und  2.  Klasse,  2  Post-  und  2  Gepftck-  sowie  21  be- 
deckte  und  42  offene  Guterwagen:  ausgemustert  wurden  4  Lokomotiven 
mit  Tender,  3  Personenwagcn  2.  Klasse,  1  Gepftck-,  2  bedcckte  und 
8  Holzwagen. 


Leistungen    der   Lokomotiven  und 
Wagen. 

Die  Lokomotiven  haben  geleistet: 

im  ganzen  km 

davon: 

vor  ZUgen  , 

im  Vorspanudienste  .... 

in  Leerfahrten  

beim  Fahren  von  Gleisbettungs- 

stoifen  „ 

auBerdem  im  Kangierdicnste   .  Stunden 

Von  den  Zuglokoraotiven  hat  jede  im 
Durchschnitt  —  ohne  Rangierdienst 
—  geleistet  km 

Es  kommen  im  Durchschnitt: 

Lokomotivkilometer  aut'  1  Bahnkm 
Zugkilometer  auf  1  Bahnkilometer  .  . 

Wagen  auf  1  Zug  

und  zwar:  Personenwagcn  .... 

Gtttorwagon  

Reisende  auf  1  Zug  

mit  Frachtberechnung  befordertcs  Gut 
auf  I  Zug1)  t 


1902/03 


1903/04 


11592  733 

10  979  843 
383  882 
74  398 

154  610 

575  467 


29  801 

6417 
6  077 
14,1S3 
4,562 
9,143 
52.3 

26,9 


1 1  949  01 4 

11  351  368 
428  852 
71  409 

97  385 
559  199 


29  724 

6  565 
6  237 
13,710 
4,602 
8,723 
51,9 

27,3 


')  Werden  daa  frachtfrci  befurderte  Reisegepfick  und  die  sonstigeu  ohne 
Frachtberechnung  beforderten  Gtiter  (Dienstguter  usw.)  mit  in  Rechnung  gezogen, 
so  ergibt  sich  die  durchschnittliche  Fracht  fur  1  Zug  fur  1903/04  zu  28,4  t  gegen 
28,0  t  in  1902/03. 
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Die  eigenen  und  fremden  Wagen  haben 
auf  den  Staatsbahnen  geleistet    .  km 

und  zwar: 
die  Pcrsonenwagen     .    .  . 

die  Postwagen  

die  Gepack-  und  Gtiterwagen  .    .  „ 

Es  kommen  im  Durchschnitt : 

Wagen  km  auf  1  Bahnkm  

Wagenachskm  auf  1  Bahnkm  .... 
„  „   1  Zugkm  .... 

Durchschnittlich  warden  in  1  Wagen  be- 
fordert : 

Reisende  Anz. 

Gut,  far  das  Fracht  bezahlt  wurde  .  t 

Zahl  der  geleisteten  Platzkm  .    .  Mill.  rd. 
davon : 
in  1.  Kiasse 
„  2. 


3. 


1902/03 


1903  04 


  * 

r>  "•       n    n 

Von  den  beforderten  Platzen  waren  durch- 
schnittlich bcsctzt  0  o 

Die  Tragkraft  der  Gepiick-,  Guter-  und 
Viehwagen  war  durchschnittlich  aus- 
genutzt  mit  % 


155  732  153 

50  091  720 
5  189  742 
100  450  (191 

86  197 
185  492 

30.5 


11,5 
2,93 

2  172,5 

107,s 
41)3,9 
1  600,* 

25.0 


155  627  454 

51  106  138 
5  500  830 
99  020  186 

85  510 
184  823 
29.6 


11,5 
3,12 

2  239,9 

115,2 
472,3 
1  652.1 


32,9 


25,7 


34,7. 


2.  Verkehr. 

Im  Betriebsjahr  1903/04  sind  die  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
ir>.  Mai  1903  eingeftthrten  neuen  Tarife  filr  den  Personen-  und  Giitor- 
verkehr  in  Kraft  getreten  und  zwar  dor  neue  Tarif  fUr  dm  Personen- 
verkehr  am  1.  August  1903,  dor  neue  Gtiter-  und  Viehtarif  am  1.  Juli  1903. 
Die  wichtigsten  Anderungen  des  Personen-  und  Gcpacktarifs  sind  bercits 
im  Archiv  fQr  1904  S.  948  ff.  initgeteilt.  Die  neuen  Tarife  sind  durchweg 
li">her  als  die  fruheren.  Bei  den  Tarifen  fur  den  Giiterverkehr  betriigt 
die  ErhOhung  5  bis  0'%,  fiir  sog.  Freimarkenpackete  im  Gewiehle  bis  zu 


23  kg  25 


0/ 


(Der  Prcis  der  Marke  ist  von  20  auf  25  Ore  erhoht). 


Da  die  neuen  Tarife  im  abgelaufenen  Betriebsjahr  nur  9  und  8  Mo- 
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nate  in  Kraft  gewesen  sind,  so  l&ttt  sich  ein  sieheres  Urteil  iiber  den 
EinHuC,  don  sie  auf*  die  Gestaltung  des  Verkehrs  ausuben  werden,  noeh 
nicht  abgeben.  Die  im  Bctricbsjahre  1903/04  gegen  das  Vorjahr  einge- 
tretene  Steigerung  in  der  Zahl  der  befOrderten  Personen  und  GUtertonnen 
ist  zwar  geringer  als  die  Steigerung,  die  sich  f(ir  ein  Jabr  im  Durehsehnitt 
der  letzten  5  Betriebsjahre  (1898/99  bis  1902/03)  ergibt:  sie  betmg  fur 
1903/04  rund  73  000  Personen  und  98  000  t,  im  Durehsehnitt  der  vorher* 
gegangenen  5  Betriebsjahre  dagegen  957  000  Keisende  und  207  000  t; 
ahnliche  Schwankungen  sind  aber,  wie  die  folgende  Tvbersieht  zeigt.  aueh 
sonst  vorgekommen. 


Gegen  das  Vorjahr  sind  befordert: 

Reisende 

1898/99   -f  1  909  000 

1899/00   +    834  000 

1900/01   +1  288  000 

1901/02   +  1  1*58  000  1) 

1902/03   -    410  000  1) 


GUtertonnen 
+  322  000 
+  190  0(H) 
~  15  (XX) 
4-  92  000 
+  416  000 


Die  durehsehnittliche  Beforderungs- 
streeke  betrug: 

im  Personenverkehr  km 

«  Guterverkehr  „ 


1902  03 

31,3 
83,43 


1903/04 


32,1 
84,43 


Die    weitereu  Einzelheiten    des  Verkehrs   ergibt    die  naohstehende 
Pborsieht: 


a)  Personenverkehr. 
Zahl  der  beforderten  Personen  . 
davon: 

in  1.  Klasse  

in  Prozenten  der  im  ganzen  befor- 
derten Personen  "/o 

in  2.  Klasse  

in  Prozenten  % 

in  3.  Klasse  

in  Prozenten  % 

Bef«  »rdert<'  Reisende  auf  1  Balm  kilometer 

Im  Oitsverkelir  (zwiM-heu  Stationen  der 
Staatsbahnen )  wurden  befordert  Pers. 


1902/03 
19  376  334 

126  539 

0(G 
2  432  478 

12,« 
16  817  317 
86,8 
10  72:. 


1908/04 


19  449  089 

106  993 

0,6 
2  278  009 

11.7 
17  064  087 
87,7 
10  680 


18  684  871  18  715  180 

»)  In  das  Betriebsjahr  1901  02  Helen  2  Osterfeste,  dagegen  keins  in  1*8/W8- 
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Im  Verkehr  mit  inlMndischen  Privatbahuen, 
mit  auslandischen  Eisenbahnen  und  im 
Dnrchganjsrsverkehr  wurden  befor- 
dert  Pers. 

Zahl  dor  durchfahrenen  Personenkm  km 

Es  kamen  Personenkm: 

auf  1  Bahnkm  

„    1  Zugkm  

n    1  Wagenachskm  

Durchschnittslttnge  einer  Reise    .    .  km 

Von  dor  Gosamtzahl  der  Reisenden  sind 
befordert: 

auf  gewohnliche  Fahrkarten  .... 

im  Rundreiseverkehr  

auf  Zeitkarten: 

Jahres-  und  Monatskarten .    .  . 

vierzohntiigige  Karten  .... 

Von  den  auf  gewohnlichen  Fahrkarten  und 
im  KundreisrverkHir  zurUekgelegten 
Reisen  kommen  auf  Entfernnngen : 

bis  15  km  

oder  in  Prozent.  sAmtlicher  Reisen  °/o 

von  16  bis  30  km  

in  Prozenten  % 

von  31  bis  50  km  

in  Prozenten  % 

von  51  bis  75  km  

in  Prozenten  °/0 

von  76  bis  100  km  

in  lYozenten  °/„ 

von  101  bis  196  km  

in  Prozenten  % 

von  197  bis  400  km  

in  Prozenten  % 

Uber  400  km  

in  Prozenten  °/o 


1902/08 

691  463 
606  617  556 

335  778 
52,3 
1.7 
31,3 


1903.04 


15  038  184 
66  730 

4  228  320 
43  100 


733  909 
624  999  897 

343  406 
51,9 
4,7 

32,1 


15  598  187 
78  882 

3  746  100 

25  920 


7  667  504 

7  847  171 

50,8 

50,1 

3  473  532 

3  615  926 

23,0 

23,1 

1  605  581 

1  714  734 

10,G 

10,9 

838  647 

885  764 

5,6 

5,6 

366  999 

389  260 

<>4 

738  325 

776  880 

4,9 

5,0 

334  915 

363  350 

2,2 

2,3 

79  412 

83  984 

0,5 

0,5 
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b)  uruterverkenr. 
Befftrdertes  Reise-   und  Frachtgut  em- 

— — —  

1902/03 

1903/04 

i 

schlieBlieh  Fahrzeuge  und  Leichen  .  t 

3  698  833 

3  795  529 

davon  waren: 

8  906 

9  095 

34  524 
551  512 

37  305 

561  789 

3  000  99 1 

I 

3  082  940 

102  10< 

103  862 

Fahrzeuge  und  Leichen  ....  Anz. 

1  ;><3 

l  0<;> 

An  Vieh  wurde  berordcrt: 

i 

Pferde  Stttck 

68  462 

1 1  o84 

283  3o  ( 

283  429 

f>OC)  "  J  f  \ 

t>0-  D4U 

sonstico  'Pi<>r*» 

128  99° 

127  *>«o 

r>erecnneies    iTewicnr    (iei  Deioraenen 

\ 

Tiere  t 

151  675 

153  603 

ripurtiii  t  rrpwif' lit     Hoi*  hpf A  rrlprtpn  ftiitor 

'Fifif'A    11  nH    T^sj  li  P7AH  rrn  t 
llt/lc    UI1U    Xctlll^CUgC  1 

'■i  ft"iO  "»0H 

Auf  1  Bahnkm  wurden  befOrdert    .    .  „ 

2  131 

2  1  iO 

Von  don  im  ganzen  befflrderten  Gtttern 

i 

und  Tieren  kamen: 

1 

3  077  161 

3  157  276 

auf  den  Verkehr  mit  inlnndischen 

l 

i 

Pri  vatbahnen,  auslandischen  Eisen- 

bahnen und  Dampfschiffen  .    .    .  „ 

764  749 

779  156 

und  zwnr: 

f 

256  rt  l.) 

26 1  122 

Empfang  

;>31  404 

—   1   ^  /AO  J 

o42  034 

auf  den  Durehgangsverkenr    .    .  . 

8  594 

12  <00 

Zahl  der  im  Guterverkehr  geleisteten 

321  264  441 

333  419  466 

davon  kamen  auf: 

774  709 

ExpreG-  und  Eilgut                                       4  883  532 

5  324  918 

Stiickgut  „ 

56  383  992 

58  642  120 
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II  ,  ^ 

1902/08  1903/04 

—  ~i  


231  768  536 

241  683  279 

gebrauchtes  Packzeug    ....  „ 

11  691  439 

11  217  791 

Fahrzeuge  und  Leichen  ....  „ 

11.")  484 

80  407 

15  662  956 

15  696  242 

Es  kamen  Tonnenkni  auf  1  Bahnkm  tkm 

1  <  t  818 

183  V.Irs 

Mittlere  BefOrderungslanjre  einer  Tonne 

Gates  einschlieBlich  Ticre   .    .    .  km 

H3.4 

84,4 

Berechnete  Zahl  der  bei  BefOrderung  des 

frachtfreien  Gutes  geleisteten  Tonnen- 

1  ! 

kiiometer  tkm 

!     13  261  124 

12  629  630 

Im  Betriebsjahr  1903/04  hat  sich  gegen  1902/03  erhOht: 

die  Zahl  der  befOrderten  Reisenden  um   0,4  °/„, 

die  Zahl  der  Personenkilometer  um  etwa   3,0  „  , 

das  Gewieht  der  frachtpflichtig  befOrderten  Outer  um  2,6  „  , 

die  Zahl  der  Tonnenkilometer  um   3,8  „  . 


Die  GUtcrarten,  die  1903/04  in  den  groQten  Mengen  hefordert  wur- 
den,  waren 

1903/04  1902  03 


mit  etwa  539  100  t 

493  000  t 

Getreide,  Mehl  u.  dgl.  .  . 

'■> 

•• 

460  600  „ 

12.5  „ 

478  000  „ 

Ziegel-  und  Kalkwerkser- 

•• 

403  100  „ 

10,9  „ 

4  20  000  „ 

•• 

•• 

361  300  „ 

9,8  „ 

343  000  „ 

Bauholz  und  sonstige  Wald- 

n 

335  000  „ 

9,1  » 

315  000 

Erd-  und  Steinnrten .    .  . 

V 

228  000  „ 

250  000  „ 

Metalle  und  Metallwaren  . 

•• 

127  700  „ 

3.5 

123  600  „ 

Hiervon  kamen  auf  die  Einfuhr  aus  Deutschland: 

tiber  Vamdrup  etwa  84  700  t  Steinkohlen  t,86  900  t  1902/03), 

„    46  100,,  Metalle  und  Metallwaren   (50  300,,  1902/03), 

9  700  „  I^andeserzeugnisse  U 1  800  „  1902/03), 

tiber  Vedsted      „     15  600  „  Steinkohlen  (19  000  1902/03), 

tiber  Gjedser      „      7  900  „  Metalle  und  Metallwaren. 


>i  silmtlicher  Giiter. 
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3.  Finanzielle  Ergebnigse. 


A.  K  inn  ah  me. 

1902/08 

1903/04 

t .i  /-y c*  o  n\  •  «»  i  11 11  o  (1  m  ^ 

r 

oo  Ooo  /i/:i 

•JO  •JOT  fWV7 

61  no  t  UU  1 

aavon  Kamen: 

auf  den  Personcnverkchr: 

Kr. 

13  4<s8  Hi  ( 

14  8*8  354 

in  Prozpntpn 

/o 

Ah  R 

auf  den  Outer-  unci  Viehverkchr: 

IT  _ 

Kr. 

lo  ;»o8  Ulo 

1  o  4 1  o  U  2o 

in  IVozpntpn 

10 

-t  1  ,D 

i7  7 

■4  1,/ 

aui  nie  1  ostoetoraerung: 

ivr. 

803  576 

878  365 

in  Ppn^itnt^n 

,0 

< 

°7 
-»* 

auf  sonstige  l^uellen: 

Kr. 

561  060 

540  577 

in   I'rnv  pt>  t*>n 

/o 

1,9  1,7 

<i  11  f*    V  \\ rf  i\     a    x7/^n  Iwik^ia  If    nn/1    1  / »  Vi yi 
ttUl    -All/,U^tT    VUll  VTt/llttll    UI1U  J^UIIU 

1 

A        lilloLV^IJ  tlvTI  I  I. Hall'  IIP  l\ft>riv  . 

im  «TflTi7f>n 

Kr 

j         568 135 

624  675 

in  T*P#i7t»nton 

/o 

2,0 

1,9 

Es  kam  Einnahmc  auf: 

1  km  Bahnlangp  

Kr. 

16217 

17  768 

J  Zugkm   

n 

2,67 

2,65 

Ore 

9 

10 

1  Tag  

Kr. 

80  273 

88  352 

An  den  Einnahmen  aus  dem  Personen- 

verkphr  sind  bcteiligt: 

Kr. 

441  026 

489  832 

% 

3,3 

3,3 

Kr. 

3411  116 

3  713  924 

% 

25,4 

25,0 

die  3.  Klasse  mit  

Kr. 

9  576  735 

10  674  608 

% 

71,3 

71,7 

i)  1  Krone  -_:  100  Ore  =  I,i2.\  «K. 
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Die  durchschnittliche  Einnahnie  aus  dem 
Personenverkehr  betrug: 
fQr  eine  Person: 
in  der  1.  Klasse 
•> 


1<K>2  0.5 


iiberhaupt    .  . 
fiir  1  Personenkin 
auf  1  Personenwagenkm 

Von  den  Einnahmen  aus  dem  Outer-  und 

Viehverkehr  kamen  auf: 

Reisegut   Kr. 

in  Prozenten   % 

Exprefi-  und  Eilgut   Kr. 

in  Prozenten   % 

Stuck  gut   Kr. 

in  Prozenten   % 

Wagenladungsgut   Kr. 

in  Prozenten   % 

gebrauchtes  Pnckzeug    .    .    .    .  Kr. 

in  Prozenten   % 

Freiuiarkenpakete   Kr. 

in  Prozenten   % 

Falirzeuge  und  Leichen 

in  Prozenten  .    .  . 

Tiere   Kr. 

in  Prozenten   % 

Die  durchschnittliche  Einnahnie  aus  dem 
Gtttervcrkehr  betrug  fttr  1  Tonne: 

Reisegut  Kr. 

ExpreG-  und  Eilgut  

Stuckgut  

Wagcnladungsgut  

gebrauchtes  Packzeug     ....  M 
Fahrzeuge  und  Leichen  .... 

Tiere  , 

im  Mittel  


Ore 

348,5 

140.2 

■  ! 

56,9 

•« 

69,3 

n 

2,8 

n 

263 

Kr. 


la 


330  519 

2,' 
783  9!)7 

:>.g 

3  7*2!)  414 

26,7 
6  922  984 
49,7 
339  586 

2,4 
521  852 
3,9 
37  525) 
0,3 
1  269  132 
9,1 


37,11 
22,71 
6,70 
2,31 
3,33 
47,71 
8,37 
3,62 


1903/04 

457,S 
163,0 
62.6 
76,5 
2,4 
29,1 


352  125 

2,3 
879  058 
5,7 
4  204  704 

27,3 
7  617  842 
49,4 
375  870 

2,4 
571  577 
3,7 
32  267 
0,2 
1  381  583 
9,0 


38,71 
23,56 
7,is 
2.17 
3,62 
00,"3 
8,'»9 
3.90 
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fur  1  Toniienkm: 

Keisegut  

Exprefi-  and  Eilgut  .... 

Stftckgut  

Wagenladungsgut  

gebrauehtes  Packzeug     .    .  . 

Fahrzeuge  und  Leichen  .    .  . 

Tiere  

im  Mittel   . 

fur  1  Gttterwagcnkm  

B.  Ausgabe. 

Gesamtausgabe  

davon  kamen: 

auf  die  Gcueraldirektion     .    .  . 
in  Prozenten  

auf  die  Bahnabteilung  .... 
in  Prozenten  

auf  die  Maschinenabteilung     .  . 

in  Prozenten  

auf  die  Verkehrsabteilung  .    .  . 

in  Prozenten  

auf  die  Seefahrtsabteilung  .    .  . 
in  Prozenten  

auf  sonstige  Ausgaben  .... 
in  Prozenten  

auf  Pensionen,  UnterstUtzungen 

u-  dgl  

in  Prozenten  

auf  Erneuerung  der  Bahnanlagen 
und  Betriebsmittel  .... 
in  Prozenten  

auf  Lohnzulagcn  auf  Grand  bc- 
sunderer  Gesetze  .... 
in  Prozenten  


1902/03  1903/04 

Ore 

436 

45,5 

n 

16,0 

165 

66 

7  2 

r 

3,0 

3,2 

i? 

2,9 

3,S 

w 

32,6 

40,1 

8,1 

8,8 

4,8 

4,6 

I  .j,o 

Kr. 

26  250  199 

26  808  081 

k'r  1 

i\.r.  1 

i  519  397 

576  327 

0! 
70 

2,0 

2,1 

Kr. 

4  72i>  344 

4  546  571 

i 

18,0  17,0 

ivr. 

8  698  400 

8  356  777 

0/ 

33,1 

31,2 

ivr. 

8  318  958 

8  609  178 

0/ 

31,7 

32,  t 

Kr. 

2  236  016 

2  196  852 

% 

H,5 

8,2 

Kr. 

621  200 

802  865 

«/„ 

2,4 

3,0 

Kr. 

671  537 

729  781 

7o 

°  8 

-,D 

2,7 

Kr. 

721  450 

2,7 

Kr. 

455  347 

268  280 

0! 

0 

1,7 

1,0 

igmzea  Dy 
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Von  den  Ausgaben  entfielen: 

auf  1  Bahnkm   Kr. 

„   1  Zugkm   „ 

^   1  Achskiu   Ore 

.    1  Tag   Kr. 

..   100  Kr.  Einnahrae    ....  „ 

C.  ObersehuB. 

Der  (vberschuG  betrag: 

im  ganzen   Kr. 

fur  1  Bahnkm   „ 

*  1  Zugkm   „ 

„    1  Achskm   Ore 

„   1  Tag   Kr. 

in  Prozenten  der  Gesarateinnahme  % 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  .  „ 

Von  dem  Cberschutf  sind  abzusetzen  als 
Gewinnanteil    des   Personals  nach 

Mattgabe  des  Gesetzes  vom  15.  Mai 

1003    Kr. 

Der  Ncttouberschuii  betrug  demnach  „ 

Das  Anlagekapital  betrug  am  3 1 .  M&rz  „ 


Nach  der  vorstehenden  Ubcrsicht  ergibt  sich  gegen  das  Vorjahr: 

eine  Mehreinnatime  von  3  037  346  Kr., 

eine  Mehrausgabe   „      557  882    „  und 

ein    MehruberschuU   „    2  470  404    „  . 

Von  der  Mehreinnahme  riihren  her: 

1  471  003  Kr.  aus  dem  Personen-  und  Gepftckverkehr, 
1  455  407    „      „      „  Giiterverkehr, 

74  780    „      „   der  Postbeforderung, 

36  057    „     „   sonstigen  Quellen. 

Welche  Mehreinnahmen  auf  die  Erhtfhung  der  Personen-  und  Gttter- 
tarife  zuriickzuftthren  find,  lttCt  sich,  wie  der  Betriebsbericht  bemerkt,  da 
die  neuen  Tarife  erst  9  und  8  Monate  bestanden  habcn,  schwer  cnt- 
scheiden.  Zieht  man  von  dem  Mehrertrttgnis  des  ganzen  Jahres  die 
noch  wfthrend  der  Giiltigkeitsdauer  der  alten  Tarife  erzielten  Mehrein- 


1902/08 

1903/04 

< 

14  529 

14  730 

2,39 

2,36 

8 

8 

71918 

73  246 

80,59 

82,90 

3  049  462 

5  528  026 

1  688 

3  038 

0,28 

0,40 

1 

2 

ir>  106 

10,41 

17,10 

1,69 

| 

2,1 17 

i 

727  024 

3  040  462 

4  801  002 

l|    186  330  800 

190  980  888 
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nahmen  ab,  so  kommt  man  auf  etwa  2,0  bis  2,3  Mill.  Ki\:  wird  dagegen 
angenommen,  daC  beim  Fortbestande  der  alien  Tarit'e  im  Jahre  1003/04 
annlihernd  derselbe  Mehrertrag  crzielt  worden  wiire  wie  ira  Durchschnilt 
dcr  vorhergegangenen  .Jahre,  so  ergibt  sich  ein  Betrag  von  1,7  Mill.  Kr. 
Aber  selbst  dicser  Betrag  erscheint  fur  '-/a  Jahr  noch  reichlich,  da  s.  Zt. 
die  von  den  Tariferhohungen  zu  erwartenden  jahrlichon  Mehreinnahmen 
auf  nur  2  bis  2,5  Mill.  Kr.  berechnct  worden  sind. 

F(ir  die  Mchrausgabe  von  557  882  Kr.  muli  bcriieksiehtigt  werden. 
dal*  in  den  Ausgaben  rund  721  000  Kr.  Kosten  fiir  Erneucning  der  Bahn- 
anlagen  und  der  Betriebsmittel  enthalten  sind.  die  nach  den  friiheren 
Buchungsvorschriften  als  Baukosten  (beim  Anlagekapital)  verrechnet  wor- 
den wilren,  sowie  daG  die  dnrcli  das  Gesetz  vom  15.  Mai  1903  bewilligten 
Besoldungs-  und  Pensionszulagen  cinen  Mehraufwand  von  rund  265  000 
Kronen  crforderten.  Diesen  Mehrausgaben  stehen  Ersparnisse  an  anderen 
Stellen  gegenttber;  allein  an  der  Unterhaltung  des  Oberbaues  sind  rund 
272  0(H)  Kr.  gespart  worden. 

Die  Gewinnbeteiligung  des  Personals  ist  cine  ebenfalls  (lurch  das 
Gesetz  vom  15.  Mai  1 D05  oingeftihrte  Neuerung.  Das  Gesetz  bestimnit, 
dali  das  Personal  cinen  Anteil  an  deni  Ertrtlgnisse  dcr  Staatsbahnen  haben 
solle,  sobald  dieses  in  einem  Betriebsjahre  mehr  als  2%  des  Anlage- 
kapitals  (nach  dem  Stande  beim  Beginne  des  Betriebsjahres^  betragen 
habe.  Dies  ist  nach  dem  AbschluC  fiir  1903/04  der  Fall.  Die  Auszahlung 
des  Gewinnantcils  liat  im  September  1904  stattgefunden. 


4.  Unfalle. 


1902^03 

i     ..  _ 

11)03/04 

getiitet  verletzt 

Ketotet  verletzt 

1.  Keisendc  wurden: 

olme  eigene  Scliuld  bei  Unftlllen  wahrend 

iufolge  eigener  Unvorsichtigkeit  .... 

• 

: 

i  ~  ,  ' 

■ 

•2 

'I 
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1902/03  1903/04 
getfttet    verletzt    getotet  verletzt 


2.  Eisenbahnbeamte  und  Arbeiter: 

A.  beim  eigentliehen  Betrieb: 

a)  ohne  eigenc  Schuld  bei  Unfallen 
wahrend  der  Bewegung  der  Ziige  . 

b)  iufolge  Unvoraichtigkeit  beim  Be- 
steigen  oder  Vcrlassen  der  Ziige  .  . 

c)  beim  Rangteren   von  Ziigi-n  oder 
Lokomotiven  

d)  infolge  UnvorBiihtigkeit   beim  Be- 
treten  der  Gleise  

e)  infolge  sonstiger  Unvorsichtigkeit 
im  Dienate  

B.  bei  Arbeiten  aufierhalb  des  oigentlichen 
Bahnbetriebes  

3.  Sonstigc  Personen: 

a)  bei  Arbeiten  auf  BahnhGfen  

b)  obne  eigene  Schuld,  infolge  von  Zug- 
unfallen,  mangelhafter  Bewachung  von 
Ubergangen  u.  dgl  

c)  beim  absichtlichen  oder  unaufmerk- 
saraen  Aufenthalt  auf  dem  Bahnkorper 


1 
1 

7 


5 
:! 


13 


10  IB 


- 


zusammcn 


27 


34 


•24 


II.  Privatbahnen. 

Die  Zahl  der  Privatbahnen  hat  sich  seit  dein  Vorjahrc  urn  cine  — 
Vardc-Nflrre  Nebel  vermehrt;  ihre  durchschnittliche  Bctriebslange  bc- 
trug  1  200  km  (gegen  1  159  km  in  1902/03).  Der  kilomctrische  Betricbs- 
iiberschuB  ist  bei  dem  grftttten  Teile  der  Privatbahnen  gegen  das  Vorjahr 
gestiegen,  ungtinstiger  sehlieBen  neun  Bahnen  ab,  davon  eine  —  Lyngby— 
Vedbiik  —  sugar  mit  einem  Fehlbetrag. 

Die  hauptsttchlichsten  Betriebsergebnisse  sind  in  der  folgendfii 
Tabelle  zusammengestellt: 

Archiv  ffir  Eisenbaiinwewn.  1906.  47 
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Obersicht  der  Langen  sowie  der  kilometrischen 


1 

2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 


24 
26 
26 
27 
28 
29 
30 
31 


Gribskovbahn 

Hillerod-Frederikswark  

Lyngby— Vedbak  

Odsherrcdbahn  

Hong— Tollose  

08tseelandischeEi8enbahu(Rechnungsjahr=Kalenderj.) 

Prasto— Nastved  

Kallehavn-Bahn  

Ronne — Nexo  und  Alminding-Bahn  

Laalandsche  Eiaenbahn  (Rechnungsjahr  —  Kalenderjahr) 
Maribo-Bandholm  (Rechnungsjahr  =  Kalenderjahr)  . 

Svendborg — Nyborg  

Nordfunenscbe  Eiaenbahn  

Odense— Kjerteminde— Dalby  

Odense— Svendborg  (Sudfunensche  Eisenbahn)   .   .  . 

Kolding — Egtved  

Veile— Vandel  

Veile— Give  

Horaens-T&rring  

Horsens— Bryrup  

Horsens— Juelsrainde  

Hads— Ning  Herreder  

Hammcl— Aarhus  (eroffnet  am  25.  April  1902)  .... 

Ebeltoft— Trustrup  

Vemb—Lemvig— Thyboron  

Varde— Norre  Nebel  (eroffnet  am  15-  Marz  1903)  .   -  . 

Randers— Hadsund  

Aars— Nibe— Svendstrup  

Aalborg— Hadsund  

Fjerritslev — Frederikshavn  

Skagenbahn   


GesamtlUnge  der  Privatbahnen 
Staatsbahn  Nyborg— Ringe— Faaborg  im  Betriebe  der 
Odense—  Svendborger  (Sudftinenacheu)  Eisenbahn- 
geselischaft  


32 

32 

23 

23 

12 

12 

49 

49 

38 

38 

46 

46 

23 

23 

21 

21 

42  | 

42 

65 

65 

8 

8 

38 

38 

37 
* 

37 

32 

32 

47 

47 

28  . 

28 

28  , 

28 

30 

30 

28 

28 

38 

38 

30 

30 

36 

36 

36 

38 

23 

23 

56 

i 

56 

39 

41 

41 

41  ») 

41*) 

56  ; 

56 

135 

135 

40 

40 

1  159 


56 


1200 


56 


»)  Soweit  bei  den  einzelnen  Bahnen  nichts  anderes  angegeben,  umfafit  das 
31.  Marz  1904. 
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Auf  1  km  Bahnlange  kam 

Von  der  Einnahme  enttprangen 
aus  dem 

Pera.-Verkebr  Guterverkehr 

: 

Einnahme 

Ausgabe 

ftberschufi 

1902/03  1908/04 

i 

1902/08 

1908/04 

1902/03 

1903/04 

1902/08  j  1903/04  j|  1902/03  ^  1903/04 

Kronen 

4252 
4  520 
2619 
4668 
2646 
5113 
4084 
4  321 
2059 
7  971 
8511 

4  388 

5  292 

4  530 
12  175 

2089 
1921 
3  762 
3  825 
2371 
3256 

5  933 
4040 
2377 
2991 

2947 
2441 

2842 
3  596 
2594 


4  747 
5105 

3070 

4  957 
2830 

5  328 
4  122 
4  305 
2186 
8  910 
8280 
4  472 
5655 
5031 

12  934 
2106 
2181 
4184 
4  142 
2595 
3510 

6  373 
4  438 
2679 
3  205 
2693 
3280 

2  729 
3154 

3  944 
2  639 


8  349 
2877 
2615 

3  667 
2111 

4  072 
2606 

2  875 
1557 

5  271 

3  913 
8  877 
3066 
2691 
7  454 
1873 
1767 
2  338 

2  766 
1  730 
2562 

3  647 
1897 
2050 
2435 


2399 
2277 
2  302 
2  737 
2122 


3  359 
3  119 
3191 
3  325 

2  377 

3  746 

2  660 

3  081 
1610 
5  157 
3966 
4086 
3  149 
2868 
8  181 
1928 
1768 
2543 
3  234 
1848 
2522 
3  688 
2105 
2227 
2  570 
1657 
2  362 
2  356 
2  795 
2980 
2057 


903 
1643 
4 

1  101 
536 
1041 

1  478 
1446 

502 

2  700 
4  698 

511 
2227 
1839 
4  721 
216 
154 
1424 
1059 
641 
694 
2286 
2143 
327 
556 

548 
164 
540 


472 


1388 
1986 
-  121 
1632 
453 

1  582 
1462 
1224 

676 

3  753 
4314 

387 
2506 
2163 

4  753 
178 
413 

1641 
908 
747 

2685 

2  333 
452 
635 

1036 
918 
373 
359 
964 


1911 

1977 
1613 
2050 
1229 
2053 
2355 
2697 
1189 
3  336 
1061 
2418 
2711 
2609 
5804 
1  130 
912 
1  777 
1  652 
1248 
1  788 
3  042 
2311 
1088 
1435 

1  344  . 
1  160  ' 
1532 
1650 
1021 


2115 
2170 
1702 
2159 
1  300 
2131 
2435 
2698 
1  205 
3  545 

1  058 

2  567 
2909 

2  976 
6039 
1  104 
1002 
1  891 

1  809 
1830 
1938 

3  356 

2  355 
1  161 
1537 
1281 
1  461 
1302 
1684 
I  791 
1  130 


2  174 

2255 
1041 
2  313 
1  302 
2906 
1391 
1261 

653 
4  155 
6  384 
1642 
2380 
1  733 
6  748 

846 

847 
1565  i 
1825  ; 

968  j 
1  321  ! 
2569  j 
1  494  j 
1059 
1387 

1410 
1081 
1230 
1  724 
1  030 


2454 
2592 
1218 
2511 
1  396 
3036 
1330 
1225 
738 
4  834 
6171 
1514 
2537 
1867 
6  123 


1  846 
1979 
1  107 
1  414 
2651 
1879 
1  164 
1496 
1273 
1  586 
1  191 
1385 
1963 
1210 


5214 


6  497 


4  167      4  422 


1  047  I  1075 


2581      2  753 


2  353 


2  462 


Rechnungsjahr  ebenso  wie  bei  den  Staatsbahnen  die  Zelt  vom  1.  April  1903  bis 
>)  Ausaerdem  wurden  8,6km  mit  den  Staatsbahnen  gemeinschaftlich  betrieben. 
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Hauptergebnisse  der  argentinischen  Eisenbahnen  !> 

fiir  das  Jahr  1902. 


Im  AnschluB  an  die  ira  Jahrgang  1904  (S.  513  ff.)  dieser  Zeitschrift 
verOffentlichte  Abhandinng  iiber  die  argentinischen  Eisenbahnen  werden 
nachstehend  die  wichtigsten  statistischen  Nachrichten  aus  dem  Jahre  1902 
naeh  der  vom  Ministerium  der  flffentlichen  Arbeiten  der  Republik  Argen- 
tinien  herausgogebenen  „Statistik  der  Eisenbahnen  im  Betriebe,  Band  XI, 
Jahr  1902w  (Buenos  Aires  1903)  mitgeteilt.  Soweit  Angaben  filr  das  Jahr 
1901  hier  bekannt  sind,  werden  sic  den  Zahlen  fttr  1902  gegenttbergestellt. 

I.  Langentibersicht 


1  90  1 


19  02 


1.  Eijrentumslange 
am 

Knde  des  Jahres 

Strecken: 

weitapurige  (1,676  m) 
vollspurige   (1,435  m) 


Staats-  Privat- 

i 

Eisenbahnen  , 

km  kin 



Staats-  Privat- 
mi  im 

ganzen  !     EisiMibnhnen  gansen 

■  1 
kin  km  km  km 


338,48    10  177,74  ,  10616,22  j     338,48  !  10517,6*  ,  10856,17 

1  581,16  ■    1  581,io 


1  465,7;i  'I    1  465,73  |!  — 


schmalspurig*1  ( l,o  m)     1  065.28     3  258.4.% 


4  923,73  |j  1665,88     3  274,«a 


insgesaint 
davon  waren: 


2003,76    14  901,»2 


'1 


zwoigloisig    (1,676  in)  — 


410,7* 


16  906,6* 
410,7s 


2  003,76 


15  373,  so 

410.7H 


4  939,w 


17  377,26 

410.7H. 


*)  I)ii>  im  Anhang  9  des  Berichtn  erwfthnt^n  Rleinbahnen  —  rund  240  km  — 
nnd  DampfstraHenbahnen  —  rund  330  kin  —  (Ferrocarriles  secundarios  y  tranviaa 
a  vapor)  sind  hier  aufier  Betracht  gelassen,  weil  iiber  sie  keiue  vergleichsfahigen 
Angaben  vorliegen. 
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Auf  je  100  qkm  Flficheninhalt  kamen  0,6  km  und  auf  je  1  000  Ein- 
wohner  3,6  km  Eisenbahu. 

2.  Die  durch8chnittliche  Betriebsliinge  betrug  17  147,%  km. 

II.  Anlagekapital 


Dae  Anlagekapital 

(aufgewendete  Baukapital) 

betrug  am  Ende  des  Jahres 

insgesamt  1901 

1902 

auf  1  km  Bahnlange    .  1901 

1902 


III.  Fnhrpark. 
1.  Bestand. 

Am  Ende  des  Jahres  waren  vorhanden: 


Staats- 

Privat- 

im 

Eisenbahnen 

ganzen 

es 

') 

222683067 
222583  067 

1  957  687  772 

2  049  249067 

2180270840 
2271832134 

111083 
111033 

131  371 
133  297 

128967 
130736. 

Lokomoti  ven 

bei  den  Staatseisenbahnen  Stuck 
.     „    Privateiaenbahnen  „ 

im  ganzen  Stuck 
auf  10  km  Bahnlange  „ 


!l  , 

1901 

1902 

ins- 

ins- 

es entflelen  auf  d'w. 

im 

ge- 

ge- 
samt 

weit-  :  mittel-  jschmal- 
spurigen  Bah n en 

Dien- 
ste 

118 
1  179 

118  1 
!  1209 

18 

893 

80 

100 
236 

-?, 
10OT> 

1  297 

0,77 

1327 
0,77 

911 

0,84 

80 

0,51 

336 
0,4* 

1078 

1901 

"... 

1902 

Personenwagen 
bei  den  Staataeisenbahnen  .   .  . 

ina- 
gesamt 
Wagen 

Stiick 

ins- 
gesamt 
1  Wagen 

Stiick 

Anzahl 

der 
Achsen 

Anzahl 

der 
Platze 

Eigen- 
gewicht 

t 

90 

95 

370 

3  443 

1467 

,    „   Privateiaenbahnen  .   .  . 

1  306 

1434 

6  492 

75  924 

28  754 

im  ganzen  .   .  . 

1396 

1529 

5  862 

79  367 

30221 

auf  10  km  Bahnlange  .   .  . 

! 

0,83  ' 

: 

0,*s> 

3,48 

46,2* 

17,62 

»)  Fur  die  Umrecbnung  gilt  1  Peso  oro  —  4,05  Jl. 
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Im  Jahre  1902  kamen  auf  1  Achse  13,54  Piatze;  das  Eigengewicht 
betrug  auf  1  Achse  5,15  t,  auf  1  Plate  0,88  t. 

Auf  1  Achse  entfielen: 

bei  den  weitspurigen  Bahnstrecken  .  15,0  Pltttze  und  5,8  t  Eigengewicht, 

„     „    mittelspurigen        M  .  13,1  „    5,0  „ 

„     „    schmal8purigen      „  .  9,6     „  „    3,3  n 


1902 

Anzahl  der 

Eigen- 

Wagen 

Achsen 

Piatze  Betten 

gewicht 

Salon-  und  Dienstwagen 

Stuck 

t 

• 

u 

o 

30  79 

bei  den  Staatseiscnbahnen 

29 

ini 

1U1 

„     „  Privateisenbahnen  .  .  . 

83 

915 

295 

1391 

im  ganzen   .  . 



91 

2% 

994 

324 

1  492 

Kiichen-  und  Speisewagen: 

j 
i 

bei  den  Privateisenbahnen  .  . 

8 

29 

36 ; 

173 

Personenwagen ,      Salonwagen , 

■ 

Dienstwagen ,     KUcben-  und 

Speisewagen  zusammen  .   .  . 

1628 

6187 

80  397 

324 

31  886 

auf  10  km  Barm  lunge     .  . 

0,94 

3,56 

46,97 

18,54 

1 

12,99 

5,15 

1901 

1902 

ins- 
gesamt 
Wagen 

Stack 



1  ins- 
gesamt 
!  Wagen 

!  Stack 

1  Anzahl 
'  der 
Achsen 

Eigen- 
gewicht 

t 

Trag- 
kraft 

t 

Gepack wagen 

ii 

i  

bei  den  Staatseisenbahnen  .  .  . 

63 

63 

212 

728 

698 

„     „   Privateisenbahnen  .  .  . 

971 

979 

,   2  617 

10  809 

8  391 

im  ganzen    .  . 

1084 

0,61 

1042 

2829 

11037 

9  089 

auf  10  km  Bahnlange .  .  . 

0,61 

\ 

1,65 

6,41 

5,30 

1 

Auf  1  Achse  kamen  von  dem  Eigengewicht  3,90  t,  von  der  Trag- 
kraft  3,21  t  und  zwar 

bei  den  weitspurigen  Bahnstrecken  4,3  t  Eigengewicht  und  3,5  t  Tragkraft, 
„     „   mittelspurigen        „  4,4  „         „  „  2,1 

„     „   schmalspurigen      „  2,7  „  n  „    2,7  „  „ 
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Outer wagen 
bei  den  Staataeisenbahnen  . 
„   Privateisenbahnen  . 

im  ganzen 
auf  10  km  Bahnlange . 

1  Achs<;  .... 


1  QO  1 

1902 

his- 
'  gesamt 

Stiick 

• 

ins- 
gesatnt 
Wagen 

stack 

Anzahl 

H  AF 

ArhftPTi 

Eigen- 

Trag- 
t 

i 

2113 

2130 

7268 

16688 

26  740 

f>0  O.tVJ 

34  168 

98  708 

260040 

439  927 



85  603 

36288 

106  966 

276  728 

466  667 

1  21,oo 

21,U6 

61,79 

160,79 

272,14 

- 

2,«o 

4,40 

Auf  1  Achse  kamen 

bei  den  weitspurigen  Bahnstrecken  2,9  t 
„    mittelspurigen        „  2,7  „ 

1.8, 


schmalspurigen 


Eigengewicht  und  4,9  t  Tragkraft, 

n  n     ^,6  v  n 

n  n     «M  r>  rt 


Spezialwagen  (Wasserwagen,  Kranwagen, 


Wapren 


1902 


Achseu 


• 

bei  den  Staatseisenbahnen  .    .  . 

Stuck 

102 

304 

,,     „    Privateisenbahnen  .    .  . 

n 

735 

1  969 

im  ganzen 

n 

837 

2  273 

GQter-  und  Spezialwagen: 

1 

r> 

37  125 

108  239 

auf  10  km  Bahnlange  .... 

n 

21,36 

62,29 

Wagen  aller  Art: 

?' 

39  795 

117  255 

auf  10  km  Bahnlange  .... 

22,90 

67,48. 

2.  Leistungen  der  Fahrzeuge 

(auf  Staats-  und  Privateisenbahnen  zucammen). 

a)  Der  Lokomotiven. 
Die  eigenen  Lokomotiven  haben  1902  zuruckgelegt: 
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auf  eigenen  Strecken: 

Zugkilometer   31  960  623 

Leerfahrt-  und  Vorspannkilometer   2  162  169 

Rangierkilometer   11  832  419 

im  ganzen  Lokornotivkilometcr  .    .    .    45  955  211 
(auf  1  km  durchschnittliche  Bctriebslange  2  680) 
auf  fremden  Strecken  und  auf  Neubaulinien  .    .    .       210  590 

insgesamt  auf  eigenen  und  fremden  Strecken    .    .    40  165  801 

1901  dagegcn   45  366  248 

Lokomotivkilometer. 
Eine  Lokomotive  leistete  durehschnittlich: 

1901    43  454  Lokomotivkilometer. 

1902    42  825 


b)  Der  Wagen. 


Auf  den  eigenen  Strecken 
wurden  von  eigenen  und  frem- 
den Wagen  zuriickgelegt: 


190  1 


1902 
Achskilometer 


insgesamt 


insgesamt 


auf  1  km 
durchschnittl. 
Betriebal&nge 


von  den  Personenwagen  . 
„      .  GepRckwagen 


„  Giiterwagen 
im  ganzen 


235  934  422 
U4680  564 
1447  913  119 


I  798  528  105 


242  288  388 
116  420  160 
1  473  436957 


14  129 
6  790 
86  925 


1  832  151  505 


106844. 


Die  eigenen  Wagen  haben  dagegen 
auf  eigenen  und  fremden  Strecken  sowie 
auf  Neubaustrocken  geleistet: 

die  Personenwagen  

„  Gepfickwagen  

„  Giiterwagen  

im  ganzen     .    .  . 


1  902 
Achskilometer 

insgesamt 


jede  Ach8e 
durchschnittl. 


241  596  452 
115  512  932 
1  445  682  945 

1  802  792  329 


41  214 
40  832 
13  643 

15  723. 


Im  Jahr  1901  betrug  die  durchschnittliche  Leistung  einer  Achse: 
bei  den  Personenwagen  44  468,  bei  den  GepRckwagen  41  844,  bei  den 
Giiterwagen  13  256  und  bei  alien  Wagen  zusammen  15  401  Achskilometer. 
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IV.  Verkehr. 

1.  Personcnverkehr. 


Es  betrug 


die  Anzahl 
der  befurderten 
Personen 


die  Anzahl  der 
gefahrenen 
Peraonenkilometer 


insgesnmt 

% 

insgesamt 

% 

in  der  1.  Wagenklasse  

9316  078 

47 

347  444  763 

46 

10  499  361 

53 

409  812262 

54 

zuaammen    .  . 

19  815  439 

100 

757  267  025 

100 

darunter  Militftrpersonen  . 

305  147 

i 

41  726  339 

16689115 

770447  358 

• 

Von  den  im  ganzen  gefahrenen  Personen- 
kilometern  entfielen  im  Durchschnitt: 
auf  1  km  durehschnittl.  Betriebslttnge  . 
„   1  Achskm  der  Personenwagen  .  . 

n  jede  Person  (Fahrt)  

„  jeden  Landeseinwohner  .... 
Aus  der  PersoncnbefOrderung  ergab  sich 
eine  Einnnahme  von 

insgesamt  M 

auf  1  km  durehschnittl.  Betriebslftnge  „ 

1  Person  (Fahrt)  „ 

„  1  Personenkilometer  ^ 


1  90  1 


1902 


45  996 
3,27 

39 
15(i 


38  728  943 
2  313 
1,97 
5,03 


44  100 

3.12 

38 
151. 


37  719  505 
2  199 
1,90 
4,98. 


2.  Gepftckverkehr. 

Es  wurden  8  982  t  Gepflck  beffirdert,  1  218  709  tkm  gefahren  und 
dafiir  009  124  M  eingennmmen. 

Auf  einen  Reisenden  kamen  0,45  kg  Gepflck,  auf  1  km  Betriebslftnge 
3G  M  und  auf  1  tkm  50  4  Einnahme. 

3.  Gttterverkehr. 


1901 

1  902 

t 

tkm 

t  tkm 

168  384 

19  581510 

180  441         21072  192 

13  988  180 

2632848  867 

14  030  340     2  675  759  440 

zusammen 

14156564 

2  652  430377 

14  210  781     2  696  831  632 

auf  I  km  Betiiebslftnge 

158  428  ; 

-                  157  269 
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Auf  jeden  Landeseinwohner  kamen  im  Jahre  1901  durchschnittlich 
450  tkra,  im  Jahre  1902  534  tkra  Frachtgut. 


Jede  Tonne  wurde  im  Durchschnitt  gefahren: 


Eilgut  .    .    .  . 

1901  - 

116  km,    1902  =  117 

km, 

Frachtgut    .  . 

1901  - 

188  „ 

,    1902  =  191 

n  > 

Gesamtgut  .  . 

1901  = 

187  „ 

,    1902  =  190 

An  lebenden  Tieren 

(oben  mitgerecb.net)  befanden 

sich  unter  den 

beforderten  Frachtgtttern : 

1901 

1  902 

Stuck 

12  191  536 

15  978  671 

n 

64  563 

178  202 

r> 

954  771 

1  222  011 

n 

90  266 

95  993 

im  Gewicht  von 

insgesamt 

t 

1  492  661. 

Auflerdem  wurden  1* 

302  (und  1900)1) 

als  Frachtgut  b 

efOrdert: 

1.  Landeserzeugnisse  im  Gesamtgewicht  von  363  762  (225  955)  t  =  2,59% 
aller  Frachtgilter,  nflmlich: 

234  646  (118  198)  t  Wolle,  57  746  (51  226)  t  Rinder-  und  Pferde- 
haute,  39  430  (36  805)  t  Schaflfelle,  8  973  (8  806)  t  Fett,  12  807 
(9  141)  t  Knochen  und  HOrner,  2  179  (1  689)  t  Borsten  und  7  719 
(90)  t  Verschiedenes; 

2.  Bodenerzeugnisse  im  Gewicht  von  insgesamt  3  714  544  (4  375  710)  t 
=  26,48%  aller  Frachtgilter,  im  einzelnen: 

1  289  658  t  Weizen,  1  494  080  t  Mais,  52  992  t  Kleie,  282  967  t 
Flachs,  25  379  t  Gerste,  2  523  t  Hafer  (1900  -  3  832  727  t  Getreide), 

3  940  (— )  t  Samen,  386  952  (307  555)  t  Futtermittel,  15  374  t  Thee 
(Yerba)  und  7  332  t  Tabak  (21441  t  Yerba  und  Tabak),  33  388 
(14  501)  t  Weintrauben,  7  118  (— )  t  Backobst,  10  337  t  FrUchte, 
55  021  t  Kartoffeln,  37  517  t  GemUse  (1900  =  199  486  t  FrUchte 
und  Gerause,  darunter  157  963  t  Kartoffeln),    3  618  (— )  t  Reis, 

4  216  (— )  t  Pistazie  (Mani)  und  2  132  t  verschiedene  Fruchte; 

3.  Industrieerzeugnisse  zusammen  1  852  246  (1  660  633)  t  =  13,20%  aller 
Frachtgilter  und  zwar: 


!)  Zum  Vergleich  ist  hier  das  Jahr  1900  herangezogeu,  weil  die  Angaben 
filr  1901  nicht  vorliegen.  Wo  auch  dio  Vergleichsziffern  aus  dem  Jahre  1900 
fehlen,  ist  dies  durch  (— )  angedeutet. 
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275  842  (255  618)  t  Mehl,  389  190  (344  526)  t  Zucker,  479  444 
(427  000)  t  Zuckerrohr,  496  492  (497  512)  t  Wein,  43  691  (32  635)  t 
Branntwein,  9  310  (— )  t  LikOre,  11402  (— )  t  Bier,  8  667  (— )  t 
Mineralwasser,  738  (— )  t  Kase,  15  616  (18  608)  t  Salz,  16  078 
(72  903)  t  Erze,  3  566  (-)  t  Leder,  10  248  (— )  t  Papier,  88  650 
(— )  t  Verpackung  und  3  302  (11  831)  t  verschiedene  Erzeugnisse; 

4.  Baumaterialien  im  ganzen  2  149  762  (1  910  555)  t  =  15,32%  aller  Fracht- 
gtiter,  namlich: 

171  548  (127  184)  t  Ziegelsteine,  91  798  t  Kalk,  5  762  t  Gips  und 
Zement  (32  024  t  Kalk  und  Zement),  26  402  t  Kalksteine,  251  320  t 
Steine  (393  219  t  Steine),  371  871  t  Bauholz,  205  522  t  Pffthle, 
280  886  t  Baumstamme  (1  044  309.  t  Holz),  18345  (— )  t  Draht, 
36  675  (— )  t  Sand,  449  240  (205  396)  t  Schwellen,  82  672  (55  586)  t 
Schienen,  3  001  (— )  t  Sagespane  und  154  660  (52  835)  t  sonstige 
Gttter; 

5.  Dienstgut,  Brennmaterial  und  andere  Sendungen,  zusammen  4  457  365 
(3  588  920)  t  =  31,77%  aller  Frachtgiiter,  und  zwar: 

675  641  tHolz,  21 1  586  t  Holzkohle  (zusammen  229  227  t),  108  949 
(254  550)  t  Steinkohle,  10  478  (9  447)  t  Petroleum,  1271310 
(639  727)  t  Dienstgut,  ferner  1  429  (— )  t  Fahrzeuge,  17  735  (— )  t 
Mascbinen,  1619  (— )  t  Ackergerate,  3  419  (— )  t  Mobel  und 
2  155  199  (2  456  000)  t  verschiedene  Gttter. 

Fur  die  BefOrderung  aller  Gttter  wurde  eingenommen : 


1  90  1 


inegesamt 


1902 

da  von  entfielen  auf 


inegesamt  jj  1  km  Be- 

[,  triebs-       \  t 


laiige 


'ur  Eilgut 
,  Frachtgut 


uiibekannt 
122192110 


im  gansen 


— 


5  807  716 
122027  942 


127  835  058 


1  tkm 

-5 


340       32,19    ,  27,56 

Mid  8,70  4^6 


9,oo 


4,74. 


Fur  das  Jahr  1901  sind  die  Einnahmen  aus  der  Gepftck-  und  Eilgut- 
beforderung  zusammen  mit  6  046  115  «M  angegeben. 
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V.  Betriebsergebnisse. 

1901 


1.  Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr    .   .  . 

„      „    Gep&ckverkehr  .... 

„      „    Eilgutverkehr  .... 

„      „    Frachtgutverkehr  .   .  . 

„     fl    Telegraphenverkehr  .  . 
Nebcneinnahmen  aus  dem  Betriebe 
sonstige  Einnahmen  


38  728943 

J  6046115 

123  192110 
978  841 
2522494 
6  189  141 


1902 


im  ganzen 

Ausgaben: 

fur  Bahnunterhaltung  .   .   .  . 

Zugkraftkosten  

Zugforderungskosten    .   .   .  . 

Verkehrskosten  

Verwaltungskosten  

sonstige  Ausgaben  


21,ao 

M  { 

69,w  1 1 

0.  55  :| 

1,  «  |! 
3,49 


177  657  644  100,00 


19  387  504 
31817  910 
13  870  817 
18214960 
9  946577 
4  483071 


19,84 
32,56 
14,19 
18,64 

10,ia 

4,59 


37  719506 
609  124 
5  807  716 
122  027  942 
913  356 
2  310  667 
5  865  659 


21, a 

0,35 
3,31 

69,63 

0,52 
1,39 
3,35 


175  253  969  100,oo 


16  766627 
30  414  872 
13  337  002 
18  174  104 
9  830314 
4  526  737 


18,os 

32,69 
14,33 

19.53 
1CU6 

4,s; 


nn  ganzen 


im  Verhttltnis  zu  den  Einnahmen 


3.  Uberschufi  im  ganzen  

im  Verhftltnia  zu  den  Einnahmen 
„         n        zum  Anlagekapital 

Im  Durchschnitt  entficlen: 


97  720839  100,00 

56,oi  %  — 

79  936  806 

44,99»/o  — 

3.87  % 


93  050  556  100,0 
53,09% 

H2  203  413 

46,91%  - 

3,62%  — . 


190  1 

\ 



1902 

auf 

auf 

auf  1 

auf 

auf 

auf 

1  km 

1  Loko- 

1 

1  km 

1  Loko- 

1 

Bahn- 

motiv- 

Wagen- 

Babn- 

motiv- 

Wagen- 

iHnge 

km 

achskm 

lange 

km 

achskm 

1.  _•" 

M 

M 

M 

von  den  Einnahmen 

.  Ausgaben 
vom  0ber.«ehuC  .  . 


10509 

3.9S 

0,99 

10085 
6  355 

• 

3,80 

0,96 

5  780 

2,16 

0,54 

2,08 

0,il 

4  729 

1.76 

0,46 

4  730 

1,78 

0.45. 

uigiiizeo 


by  Google 
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VI.  Beamte  und  Arbeiter. 

Ira  Jahresdurchschnitt  wurden  beschaftigt  im 


das  Jahr  1902.  709 


Kopfsahl 


Besoldung  und 
Lohn  usw. 


auf 

insgcsamt    1  Bahn- 
km 


inggesamt  ' 


AUf  1 

Bahnkm 


1901 

19  679 

22  766  439 

1902 

19  886 

1,16 

23  617  729 

I  377 

Lokomotiv-  und  Werkstattendienst 

1901 

12  434 

22664  906 

1902 

12  538 

0,73 

23064904 

1  345 

Vorkehra-  und  Zugdienst    .   .   .  . 

1901 

12  163 

18  500  327 

1902 

12094 

0.71 

18569  781 

1081 

1901 

1600 

6  381540 

1902 

2078 

7  678051 

450 

im  ganzen  .  . 

1901 

45876 

2,71 

70  313  212 

4200 

1902 

46596 

72  920  465 

4  253. 

Der  durehschnittliche  Jahrcsverdienst  eines  Angestellten  bctrug  im 
Jahre  1901  :  1  531  M  und  im  Jahrc  1902  :  1  503  «■*. 


VII.  Unfalle. 


1.  Zahl  der  Entgleisungcn  .    .  . 

„    Zusammenst<>Ge    .  . 

„    sonstigen  Unfitllo .  . 

„      „    Unfalle  im  ganzen  . 

da  von  kamen: 

auf  10  km  Bahnlange  .    .    .  . 

„     1  Million  Zugkm     .    .  . 

„     1      „      Wagenachskm  . 


1  90  1 


190  2 


050 

m 

119 


1  130 

0/>7 


337 
47 
390 


774 

0,44 

•25.98 
0,42. 
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2.  Anzahl  der  beim  Eisenbahnbetrieb  getflteten  oder  verletzten 
Personen: 


1 

1 
1 

1901 

1902 

: 

getdtet 

verletzt 

e-etotet 

verletzt 

8 

23 

b)  Beamte  und  Arbeiter  der  Eisen- 

• 

47 

205 

c)  Post-,  Pollzei-  uaw.  Beamte  im 

2 

3 

86 

78 

im  tranzpn  . 

*               gUli UVM      •  • 

! 

1 

davon  entflelen: 

148 

223 

143 

309 

371 

i 

452 

auf  1  Million  Zugkilometer .   .  . 

6,io 

7,60 

4,80 

10,37 

„  10  km  Bahnlttnge  

0,09 

0,13 

0,08 

0,1* 

Auf  1  Million  Personenkilometer  kamen 

getotete  und  verletzte  Reigende  .  . 

0,t9 

1 

0,» 

0,i» 

0,41 

3.  Anzahl  der  Selbstmorder  uaw. 

20 

8 

17 

6. 
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Kleine  Mitteilungen. 


Die  Zusammensetzung  eines  grotten  Eisenbahnsystems.  Unter 
dieser  Cberschrift  befindet  sich  in  der  Yale  Review1)  ein  Aufsatz,  der 
bemerkenswerte  Angaben  uber  die  Vanderbilt-Bahnen,  ihre  GroBe,  ihrc 
Betriebsergebnisse  und  iiber  die  Art  und  Weise  enth&lt,  wie  die  einzelnen 
Glieder  dieses  gewaltigen  Kflrpers  mit  einander  zusaranienhangen  und 
gemeinsam  geleitet  werden. 

Die  Stammbahn  des  Systems  ist  die  New  York  Central,  Oder  genauer 
die  New  York  Central  and  Hudson  River  Railroad  Company.  Sie  besteht 
aus  nur  810,25  Meilen  eigenen  Strecken  und  beherrscht  doch  Uber  20  000 
Meilen,  also  ein  Bahngebiet,  das  dera  der  preuBisch-hessischen  Eisenbahn- 
gemeinschaft  etwa  gleicbkommt. 

Dieses  Gebiet  liegt  in  den  Vereinigten  Staaten  und  in  Sad-Canada; 
im  Osten  reicht  es  bis  New  York  und  Boston,  im  Westen  bis  Dakota  und 
Wyoming  und  beriihrt  die  groCen  Plfitze  Montreal,  Buffalo,  Pittsburgh, 
Detroit,  Toledo,  Cleveland,  Chicago,  Cincinnati,  St.  Louis,  Milwaukee, 
St.  Paul,  Minneapolis,  Duluth  und  Omaha. 

Zu  der  Vanderbilt-Gruppe  gehttren  folgende  Betriebsgesellschaften: 


»)  The  Anatomy  of  n  great  Railway  System  in  The  Yale  Review,  Bd.  XIII, 
No.  4,  S.  347  ft". 
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Wie  aus  der  Tabelle  ersichtlich,  besitzt  die  New  York  Central  rund 
90  °/0  alter  Aktien  der  Lake  Shore-  and  der  Michigan  Central  -  Bahn,  die 
sie  also,  da  jede  Aktie  eine  Stimme  in  der  Generalversammlung  bedeatet, 
nacb  ihrem  Willen  leiten.  kann.  Dorch  diese  beiden  Bahnen  wiederum 
beherrscht  sie  die  ubrigen  Bahnen  der  Tabelle,  bis  auf  die  beiden  letzten, 
die  aber  trotzdem  eine  enge  Interessengemeinschaft  mit  ihr  bilden.  Der 
leitende  Direktor  der  New  York  Central  ist  zugleich  Mitglied  des  Direk- 
torinm8  der  beiden  Gesellschaften. 

Oberhaupt  haben  die  13  Bahnen  der  Interessengemeinschaft  uber- 
wiegend  gemeinsame  Direktoren.  Von  ihren  141  Direktorstellen  sind  97 
Oder  68,79  °/0  dnrch  Manner  besetzt,  die  zugleich  dem  Direktorium  mehrerer 
anderer  Bahnen  angehOren.  W.  K.  Vanderbilt  ist  Direktor  aller  Bahnen 
bis  auf  eine,  F.  W.  Vanderbilt  ist  Direktor  aller  Bahnen  bis  auf  drei. 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  einige  statistische  Angaben  fur  das 
Betriebsjahr  1902/03  zusammengcstellt,  die  geeignet  sind,  ein  Bild  von  der 


Bedeutung  dieses  Systems  zu  geben: 

Lange  der  betriebenen  Strecken  ...  20  188,5«  Meilen 

BefOrderte  Personen   86  822  340 

Gefahrene  Personenmeilen   3  104  620  730 

BefOrderte  Gtttertonnen   153  126  806 

Gefahrene  Tonnenmeilen   23  036  532  834 

Gesamteinnahmen   229  151  086  Dollars 

aus  dem  Personen-  undGepackverkehr  72  874  751  „ 

aus  dem  Gttterverkehr   152  311667  „ 

Betriebsausgaben   154  630  408 

An  Dividenden  wurden  verteilt    .    .    .  20  348  399 


Autier  den  bisher  genannten  Bahnen  derVanderbilt-Gruppe  im  engeren 
Sinne  gibt  es  eine  groCe  Zahl  von  Eisenbahnunternehmungen,  die  mehr 
oder  weniger  ihrer  EinfluBsphare  unterliegen,  weil  ein  erbeblicher  Teil  — 
wenn  auch  nicht  die  Mehrzahl  —  ihres  Aktienkapitals  der  Vanderbilt- 
Gruppe  gehort,  weil  sie  mit  ihr  gemeinsame  Direktoren  oder  andere  ge- 
meinsame Interessen  haben. 

Dahin  gehOren  vor  allem  die  Philadelphia  and  Reading-,  die  Lehigh 
Valley-,  die  Chesapeake  and  Ohio-  und  die  Delaware,  Lackawanna  and 
Western-Bahn,  daneben  aber  auch  kleinere,  wiederum  mit  diesen  in  Ver 
bindung  stehende  Gesellschaften. 

Archiv  far  Eisenbahnwesen.  1906.  4s 
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Alles  in  allem  gehflren  zu  dem  Vanderbilt-System  im  weiteren  Sinne: 
die  cigentliehen  Vanderbilt-Bahnen  .    .    20  188,56  Meilen 
Bahnen,  die  init  der  Vanderbilt-Gruppe: 

in  en  gem  Zusammenhang  stehen  .  .  6  558,49  „ 
.,   weiterem         „  .    .     5  554,23  „ 

insgesamt    32  301,28  Meilen 
Dieses  gewaltige,  im  letzten  Grunde  von  der  kleinen  Xew  York 
Central-Stammbahn  abhiingige  Eisenbahnnetz  umfaBt  also  nind  52  000  km, 
ist  also  etwa  ehonso  groB  wie  die  sftmtlichen  Vollbahnen  des  Deutsohen 
Reiches. 


Ufoer  die  Tuti#keit  der  Ktinigl.  technischen  Versuchsanstalten 
im  Ktatsjahre  1902  werdcn  den  Mitteilungen  dieser  Anstalten  folgende 
Angaben  cntnommen:1) 

In  der  mechanisi'h-technischen  Versuchsanstalt  waren  114  Personen. 
also  12  mehr  als  im  Vorjahre,  beschaftigt. 

Die  Abteilung  ftir  Metallprufung  hat  321  Auftrage  (gegen  370  im 
Vorjahre)  erledigt,  von  denen  47  auf  Behorden  und  274  auf  Privatpersonen 
entfallen.  Die  Arbeiten  umfafiten  1  455  Zugversuche,  233  Druck-  and 
Knickversuche,  95  Biegeversuche,  48  Stauchversuche,  691  technologische 
Proben  u.  a.  m. 

Die  gegen  das  Vorjahr  verminderte  Inanspruehnahme  der  Abteilung 
ist  zum  Teil  dureh  die  in  den  Monaten  Oktober  und  November  1903  er- 
folgte  ftbersiedlung  naeh  dem  Neubau  zu  Grofi-Liehterfelde  West  veranlaBt 

Die  Abteilung  fur  Baumaterialienprttfung  hatte  627  Auftrage  mit 
27  304  Versuchen  zu  erledigen,  von  denen  141  von  BehOrden,  486  von 
Privatpersonen  und  14  aus  dem  Auslande  kamen. 

Die  Abteilung  ftir  Papierpriifung  befaCte  sich  mit  975  Auftr.:ig»m; 
von  diesen  gingen  528  von  Behtirden  und  447  von  Privatpersonen  cin; 
35  kamen  aus  dem  Auslande. 

An  die  Abteilung  ftir  Olprttfung  wurden  aus  dem  Inland  412  Auf- 
trilge  —  darunter  152  von  Behttrden  —  und  aus  dem  Auslande  13  Auf- 
trHge  gerichtet. 

Die  ehemisch-technisehe  Versuchsanstalt  fiihrte  535  Analysen  aus, 
von  denen  32  auf  ReiehsbehOrden,  118  auf  Staatsbehorden  und  385  auf 
Privatpersonen  enttielcn.  Von  den  Analysen  kamen  auf  anorganische 
Materien  272,  auf  organische  Materien  251  und  auf  Tinten  12. 

*)  Vgl.  Art-hiv  fiir  Eisenbahnwesen  1904  S.  451/452. 
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Umfang  der  ktfnigl.  bayerisehen  Staatsbahnen 

am  1.  Januar  1905.1) 


1 

1 

Streckenlilnge  in  Kilometcrn 

1 

hiervon  entf alien  auf 

h  i  s  »■  n  b  a  h  n  - 

betriebsdirektionen 

im 

I  Haupteisenbahnen 

Nebeneisenbahnen 

ganzen 

tjc|>achtete 

gepatlitete 

I.  Augsourg    .    .    .   .  | 

444,960 

334,s*3 

103.W8 

0,035 

11.  oamDerg  

782,7o:. 

428,199 

1,597 

i 

345,30.". 

7  mi 

III.  Ingolstadt  .... 

451,884 

344,885 

I06,»i» 

IV.  Kompten  

569,600 

347,539 

212,071 

V.  Miinchen  

667,0!fl 

484,908 

182,208 

VI.  Nurnberg  

i 

707,5*1 

426,8.m 

280  070 

— 

VII.  Regensburg.   .   .  . 

749,5SH 

4l6,6iS 

332,9io 

VIII.  Rosenheim  .... 

616,05  s 

4\\,m 

7,»so 

196,sss 

IX.  Wciden  

786,786 

469,Mi 

317.J6.'. 

\.  Wurssburg  .... 

538,W  , 

332,6ia 

204,*49 

Somnie  im  Betriebe    .   .  . 

6  804,1*7 

3  <KK>,.«» 

9,:.47 

2  282,7*; 

15,-tj; 

hiervon  ab 

! 

i 

gepachtete  Bahnstreckin  . 

24,su  | 

9  £47 

vorbleibt  Kigentnm  im  Bt» 

! — 1 

1 

triebe  *  

6  279,6.a 

3  9%,s66 

1 

2282,7*7 

hi<*rzu 

1 

verpjichtele  Bahnstreckeu  . 

99,.*.;: 

99,:.;  7 

Gesamtelgentum    .  . 

6  379,*  » 

4  090,11.! 

'  

2  2*2,;*7 

l)  Vfriiffeiitlicht  im  Verordnungs-  und  Anzeigeblatt  No.  14  vom  24.  Februar 
1900  S.  77  ft*. 
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Die  Grofiherzoglich  mecklenburgische  Friedrich-Franz-Eisen- 
bahn  im  .Tahre  1903/1904.1)   Am  Ende  des  Jahrea  1903/1904  waren 


im  Betrieb: 

1.  vollspurige  Hauptbahnen,  eigene   447,08  km 

2.  „        Nebenbahnen       „   645,80  „ 

„         niitverwaltete  fremde  0,QQ  w 

1  093,63  km 

3.  schmalspurige  Kleinbahn  ■    ■    ■  6,61  „ 

zusammen  1  100,94  km. 

4.  nicht  dem  Offentlichen  Verkehr  dieuende  AnschluBbahnen : 

a)  vollspurige,  eigene   6,40  km 

mitverwaltete  fremde   11,69  „ 

b)  schmal8purige,  eigene   15,95  „ 

im  ganzen  1  134,98  km. 

Davon  entf alien: 

auf  Mecklenburg-8chwerin   I  041,73  km 

„  Mecklcnburg-Strelitz   83,82  „ 

„   PreuBen   1,85  v 

„  das  Gebiet  der  freien  und  Hansestadt  Lubeck  .  6,88  n  . 

An  Betriebsstellen  sind  vorhanden: 

54  BahnhOfe, 
117  Haltestellen, 
21  Haltepunkte, 

zusammen  192  Bahnstationen. 


Die  zweimalige  t&gliche  Dampfschiffverbindung  in  jeder  Kichtung 
zwischen  Warnemiinde  und  Gjedser  auf  Falster  ist  bis  zum  30.  September 
1903  von  der  Friedrich-Franz-Eisenbahn  ausgeftihrt  Sie  hat  zu  dieser 
Verbindung  zwei  eigene  Postdampfschiffe  gestellt  und  noch  einen  Dampfer 
in  Miete  genommen.  Nach  Ausbau  der  Hafenanlagen  in  Warnemunde 
und  Gjedser  ist  vom  1.  Oktober  1903  ab  ein  Dampfftthrenbetrieb  oinge 
richtet,  der  von  der  Balm  gemeinschaftlich  mit  der  danischen  Staatsbahn 
ausgeftthrt  wird;  vom  1.  Oktober  1903  ab  findet  deshalb  eine  Halbteilung 
der  Einnahmen  statt.  Es  sind  vier  FAhrendampfschiffe  (zwei  von  jedem 
der  Beteiligten)  vorhanden.   Der  Seeweg  betrftgt  42  km. 


*)  Kach  dem  Bericht  iiber  dio  Verwaltung  der  meckleuburgischen  Friedrich- 
Franz-Eiaenbahn  fur  1903  04.   Vgl.  Arcbiv  fur  Eisenbahnwesen  1904  S.  726. 
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Die  Hauptbetriebsergebnisse  fttr  1903/1904,  verglichen  mit  den  far 
1902/1903,  sind  folgende: 


I.  Betriebseinnahme: 

 m 

1902/1903 

1903/1904 

Pereonen-  und  Gepftckverkehr: 

Beforderte  Pereonen  Anz.  ^ 

4  687  625 

5  028  637 

Geleistete  Personenkm  .   .   .   .  „ 

166  683  846 

177  150  610 

und  fur  jede  Pereon  ....  km 

35,64 

35,23 

Gesamteinnahme  aus  dem  Per- 

• 

sonen-  und  Gepftckverkehr  M 

5  467  951 

5  871  719 

auf  1  km  Betriebslftnge  .    .   .  „ 

4  963 

5  359 

Guterverkehr : 

Guter   aller   Art,  einschlieBlich 

2  270  238 

2  551  118 

136  932  298 

150  096  924 

und  fflr  jede  Tonne   ....  km 

60,89 

58,84 

6  336  568 

6  855  987 

auf  1  km  Betriebslftnge  .    .    .  „ 

5  742 

6  257 

Setoffs  verkehr: 

4y  OOJ 

no  \o\ 

Frachtgut  t 

3  658 

26  563 

Einnahme  aus  dem  Schitt'sverkehr  <K 

283  295 

294  286 

VTtrballlLc    Dell  It-  -UScIllJlttlJIJftr;  .  ^ 

12  R95  548 

13  860  749 

II.  Betriebsausgabe: 

• 

Personliehe  Auseraben: 

Anzahl  der  Beamten  einschlielilich  der 

bei  der  Werkstfttten-  und  Gasanstalts- 

2  273 

2  325 

Anzahl  der  Arbeiter  desgl. .    .    .  „ 

2  601 

2  688 

3  791  710 

4  008  612 

auf  1  km  Betriebslftnge  .    .    .  „ 

3  441 

3  658 

Unterhaltung  und  Ergttnzung  der  Aus- 

stattungsgegenstftnde     sowie  Be- 

schaffung  der  Betriebsmaterialien  M 

1  663  811 

I  686  696 

Digitized  by  LiOOQle 
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da von: 

Kosten  fur  Beschaffung  von  Betriebs- 
materialien  (nauptsachlich  Kohlen)  M 

unci  auf  1  km  mittlerer  Be- 
triebslange  ,u 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Gesamtzahl  der  befflrderten  Zttge  Anz. 
taglich  „ 

Kosten  fiir  Unterhaltung,  Erncuerung 
and  Ergilnzung  der  baulichen  An- 
lagcn  <K 

davon  fUr  erhebliche  bauliche 
Erganzungen  „ 

Kosten  fttr  Unterhaltung,  Erneuerung 
und  Erganzung  der  Betriebsmittel 
und  maschinellen  Anlagen  .    .  M 

Kosten  der  Benutzung  fremder  Bahn- 
anlagen  usw  n 

Kosten  der  Benutzung  fremder  Be- 
triebsmittel   

Verschiedene  sachliche  Ausgaben   .  „ 

Kosten  des  Schiffsverkehrs .    .    .    .  „ 

Gesamte  Betriebsausgabe    ....  „ 
im  Verhaitnis  zur  gesamten  Be- 
triebseinnahme  (ausschlieBlich 
der  Einnahmen  und  Ausgaben 
aus  dom  Schiffsverkehr)  .    .    .  «/„ 

III.  BetricbsttberschuB  .  J(, 

Gegeniiber  dem  dnrchschnittlichen 

Anlagekapital  von  n 

ergibt  der  BetricbstiberschuB  eine 


Verzinsung  von  % 

und  gegenttber  den  noch  be- 
stehenden  Vcrpflichtungen  des 
Landes  fttr  den  Erwerb  von 
Eisenbahnen  von  M 

eine  YYrzinsung  von  'Vo 


1902/1903 

1908/1904 

1  335  611 

1  321  226 

1  212 

1206 

97  104 

266 

i 

99  777 
273 

1 

1  403  793 

1  469  875 

296  819             296  534 

1  232  439 

1  371  541 

253  897 

j 

413  672 

257  526 
429  809 

146  592 

263  727 

293  690 

303  971 

9  199  604 

9  791  757 

i 

i 

70,til 

.69,94 

\ 

3  695  943 

4  068  992 

\ 

118  605  000 

123  307  012 

3,12 

1 

3,30 

| 

86  833  926 

89  982  908 

4,26 

4,52 
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Unfiille  sind  entstanden: 

Kutgleisungen: 

auf  freier  Balm  .... 
in  Stationen  

ZusammenstOfie: 

auf  freier  Bahn  .... 
in  Stationen  

durch  sonstige  Betricbsunfitlh 
anf  freier  Babn  .... 
in  Stationen  


zusaminen 

Getfitot  oder  verletzt  sind: 

Reisende: 

getOtet   

verletzt  

Boamte  und  Balinarbeiter  im  Pienstc: 

getOtet   

verletzt  

andere  Personen: 

infolge  eigener  Unvorsichtigkeit: 

getOtet   

verletzt  

durch  Selbstmord  


zusammen 


1902,1903 


- 
7 


1 
14 


28 


1 

44 

3 


2 
1 

•2 


62 


1903/1!)04 


1 

5 

1 

3 

3 
6 


:■- 

1 
I 


- 
1 

2 


13 


Neben  den  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen  fttr  Bcanite  und 
Arbeiter,  als:  Pensionseinrichtungen  fUr  die  Beamten  und  dcren  Hinter* 
bliebene,  Krankenkassen  fUr  die  Arbeiter,  Spar-  und  VorscbuBvereine  fur 
Bearate,  besteht  seit  dem  1.  Juli  1902  cine  Viehvcrsicherungskasse,  aus 
der  den  Mitgliedern  im  Falle  von  Vcrlusten  in  ihren  Viehbe.standen  durch 
Gewahrung  von  Geldentsch&digungen  Ersatz  geleistet  wird.  Die  Ver- 
sieherung  erstreckt  sich  zunachst  auf  Schweine.  Die  Kasse  hat  sich  auch 
im  vcrgangenen  .Tahre  gut  bewahrt. 
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Die  oldenburgischen  Eisenbahnen  im.Jahre  1903.1)  Am  Ende 
des  Jahres  1903  waren  im  Betrieb: 

347,51  km  Hauptbahnen  and 
222,93   „  Nebenbahnen, 

zusammen  570,44  km  vollspurige  Bahnen. 

Abzuglich  der  freraden  Strecken  (4,16  km)  ergibt  sich  eine  Betriebs- 
lange  von  566,28  km.    Hiervon  entfallen  auf: 

oldenburgisches  Gebiet  .    .    .   452,00  km 
preuflisches  n       ...    105,10  „ 

niederl&ndisches  „  ...  0,P8  „ 
bremisches  „       ...      8,80  n 

zusammen  .    .    566,28  km. 


Die  Hauptbetriebsergebnisse  der  Jahre  1902  and  1903  sind  folgende: 


Es  betrugen: 

1902 

1903 

Bahnlange  am  JahresschlulJ    .    .  . 

km 

566 

566 

» 

565 

565 

Anlagekapital  (Oldenburgisches)  .  . 

60040  585 

61  923  012 

r> 

70  778  915 

72  685  891 

Betriebsmittel  waren  vorhanden:2) 

Stck. 

140 

140 

n 

81 

80 

228 

236 

« 

56 

55 

r> 

1243 

1  380 

sonstige  Wagen  

n 

256 

232 

1  782 

1  903 

*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbabnweaen  1904  S.  730  u.  ff.:  Die  oldenburguschen 
Eisenbahnen  im  Jahre  1902.  Die  obigen  Mitteilungen  sind  dem  Jahresbericht 
uber  die  Betriebsverwaltung  der  oldenburgischen  Eisenbahnen  fur  das  Jahr  1908 
entnommen. 

3)  Aulierdem  zam  Betrieb  der  Inselbabn  Wangerooge  2  Tenderlokomotiven, 
3  Personenwagen  and  9  Giiterwagen,  ferner  ein  Dampfachiff  fur  den  Sommer- 
verkehr  zwischen  Harle,  Wangerooge  und  Spiekeroog. 
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Betrieb8mittel  waren  vorhanden: 

1902 

1903 

rur  1  km  nannlange: 

Stck. 

0,247 

0,247 

n 

Beschaffnngskosten : 

a)  der  Lokomotiven  and  Tender 

A   O  A  1  AAA 

4  341  390 

A     A  A  P"    i\  A  /\ 

4  445  940 

fiir  1  km  Bahnlance 

r> 

7  667 

7  851 

b)  der  Wagen  

* 

a  7 Aft 

7  4.34.  479 

fOr  1  km  Bahnlange  .... 

n 

i  n  of»^ 

1U  lfD4 

to  1  Qft 
1Z  loo 

Leistnngen  der  Betriebsmittel : 

a)  Lokomotivkm  wnrden  geleistet: 

4  362  006 

4  548  743 

Nutzkm  

n 

3  238  453 

3  377  070 

b)  Wagenachskm  wnrden  geleistet: 

von  den  eigenen  Wagen    .  . 

Anz. 

73  629  434 

80  179  293 

davon  anf  fremden  Strecken 

n 

35  822  404 

39  719  211 

von  fremden  Wagen  anf  eigenen 

Qtranlrnn 

r> 

49  987  250 

56  297  646 

im  ganzen  auf  eigenen  Strecken 

r> 

87  794  280 

96  757  728 

c)  Zugkm  wnrden  geleistet: 

T> 

3  197  011 

3  330  220 

dnrchschnittlich  taglich  .   .  . 

n 

8  7»9 

9  124 

anf  1  km  Bahnlange  .    .    .  . 

15  51 

16  IB 

a  Oj  iu 

Gesamtzahl  der  befOrderten  ZUge  . 

81  335 

86  611 

dnrchschnittlich  taglich  .   .   .  . 

n 

223 

237 

Personenverkehr: 

Anz. 

d  AOI    "1  DO 

geleistete  Personenkm   .    .    .  . 

r> 

128  474  055 

139  198  <70 

Einnahme    aus    der  Personen- 

.« 

3  449  763 

3  706  947 

anf  1  km  Betriebslange  .    .  . 

n 

6  139 

6  597 

flir  1  Person  nnd  Kilometer  . 

2,7 

2,7 

Gesamteinnahme  ans  dem  Per- 

sonenverkehr   

M 

3  613  391 

3  879  819 

auf  1  km  Betriebslange  .   .  . 

n 

6  431 

|            6  905 
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Gtiterverkehr: 

\  1902 

1903 

Giiter   aller   Art,  ausschlieClich 

Dienstgut,  wurden  befOrdert 

t 

1  853  663 

1  959  623 

Frachteinnahrae  mit  Nebengebtthr 

r>  320  853 

5  795  211 

far  1  km  Betriebslange  .    .  . 

9  430 

10  271 

„   1  tkm  

4,10 

4,0 

M 

10  386  474 

11313  721 

Betriebskosten  

n 

7  276  615 

8  132  353 

im  Verhaltnis  zur  Einnahme  . 

°/o 

70,06 

71, S8 

M 

3  109  859 

3  181  368 

im  Verh&ltnis  zum  Anlagekapital 

°/o 

5,18 

■ 

5,14 

Beamte  und  Arbeiter: 

i 

Anz. 

592 

586 

diatarische  „   

1  256 

1  309 

i  Aid 

1  Jin 

zusainmen 

n 

3  264 

3  305 

Die  Gesamtausgabe  fur  das  Personal 

M 

3  521  562 

3  723  482 
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Haftpflichtrecht. 

Erkcnntnie  des  Reichsgerichts,  VI.  Zivilsenat*,  vom  28.  Mai  1904  in  Sachen  des 
Koniglich  Preuflischcn  Eisenbahnfiskus,  vertrcten  durch  die  Kouigliche  Eisenbahn- 
direktion  zu  E.,  Beklagten  und  Re vieionsk lagers,  wider  die  Witwe  des  Vei- 
waltuogssekretars  J.  zu  E.,  Klagerin  und  Revisionsbeklagtc. 

Elgenes  Verschulden  im  Sinne  des  §  1  des  Haftpfllchtgesetzee  vom  7  Juei  1871. 

Entscheidungsgrunde. 

Der  Klageanspruch  betrifft  Schadensersatz  fiir  den  durch  ciuen  beim 
Eisenbahnbetriebc  des  Beklagten  vorgekommencn  Unfall  bewirkten  Tod 
des  Ehemannes  der  Klftgerin.  DalJ  dieser  Anspruch  nach  §  1  des  Haft- 
pflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  an  sich  begrdndet  ist,  kann  einem  Be- 
denken  nicht  unterlfegen.  Nach  der  Feststellung  des  Berufungsgerichtes 
hat  sich  der  Unfall  folgendermalien  zugetragen.  Der  Ehemann  der  Klagerin, 
wclcher  auf  der  Eisenbahn  von  W.  nach  H.  fuhr,  begab  sich  kurz  vor  H. 
in  den  im  Zuge  befindlichen  Abort  und  wurde  dort  ohne  sein  Versebulden 
von  auCen  eingeriegelt.  Als  er  vergeblich  versucht  hatte,  den  Abort 
wiedcr  zu  verlassen,  geriet  er  in  groCe  Aufregung,  da  der  Zug  schon 
ganz  nahe  bei  H.  war  und  hier,  wie  er  wuCte,  nur  eine  Minute  halten 
sollte.  Int'olgc  dieser  Aufregung  bemorkte  er  nicht,  daB  gleich  darauf 
der  Hulierc  Riegel  zuriickgeschoben  worden  war,  und  dafi  er  selbst  in- 
zwischen  den  inneren  Riegel  wieder  vorgeschoben  hatte,  und  so  wurde 
or  nur  durch  die  Hilfe  eines  SchafFners,  der  den  Abort  durch  Eingrift*  von 
auBen  Oftnete,  in  die  Lage  versetzt,  noch  im  letzten  Augenblick  aus  dem 
Aborte  und  aus  dem  Wagen  ubcrhaupt  hinaus  auf  den  Bahnsteig  gelangen 
zn  kOnnen.  Da  ihm  der  Wagenwftrter  N.  gleichzcitig  gesagt  hatte,  er 
habe  sich  ja  selbst  eingeschlossen,  so  geriet  er  hieriiber  in  noch  grOltere 
Aufregung,  schimpfte  auf  N.,  wollte  ihm,  der  noch  auf  dem  Bahnsteige 
nahe  am  Zuge  stand,  zu  Leibe  gehen,  prallte  aber  von  ihm  ab,  taumelte 
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ruckwarts  auf  den  Zug  zu,  der  sich  eben  wieder  in  Bewegung  setzte, 
und  flel  bo  unglucklich  unter  denselben,  daft  er  sofort  getOtet  wurde. 
Der  Beklagte  hatte  auf  diesen  Hergang  die  Einrede  eigenen  Ver- 
schuldenB  des  Veranglilckten  gesttttzt,  und  das  Landgericht  dieselbe 
auch  fur  durchgreifend  erachtet.  Das  Berufungsgericht  hat  aber  jedes 
Verschulden  des  Ehemannes  der  Klftgerin  fur  ausgeschlossen  erklttrt,  weil 
infolge  der  Erregung,  in  der  er  sich  aus  guten  Grunden  befunden  habe, 
seine  Willens-  und  Denkfreiheit  in  hOchstem  MaBe  beeintrftchtigt  gewesen 
sei.  Demgem&B  hat  das  Berufungsgericht  den  Klageanspruch  dem  Grande 
nach  fttr  gerechtfertigt  erkiart. 

Die  hiergegen  vom  Beklagten  gerichteten  Angriffe  entbehren  nicht 
der  Berechtigung.  Zwar  wenn  der  Beklagte  eventuell  die  Klage  aus  dem 
Grande  abgewiesen  sehen  will,  weil  in  dem  plOtzlichen  Fallen  des  Ehe- 
mannes der  Kl&gerin  unter  den  Zug  eine  h Oh ere  Gewalt  zu  beflnden 
sei,  so  ist  das  vOllig  abwegig.  Wenn  die  berechtigte  Erregung  des  Ver- 
ungltlckten,  die  ihn  ohne  seine  Schuld  so  gut  wic  vOllig  denk-  und 
willensunfahig  gemacht  haben  soil,  durch  seine  dem  Eisenbahnbetriebe 
des  Beklagten  angehOrenden  Erlebnisse  hervorgerafen  war,  so  wurde  es 
sich  eben  keinenfalls  um  eine  aufierhalb  dieses  Betriebes  wirkende  hOhere 
Gewalt  handeln,  und  es  bedarf  nicht  einmal  eines  Eingehens  auf  die 
Frage,  ob  denn  uberhaupt  ein  eigenes  Verhalten  der  Verletzten  jemals 
als  habere  Gewalt  gelten  kflnne,  in  welcher  Beziehung  auf  die  Entschei- 
dungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen  Band  54  S.  409  zu  verweisen 
sein  wurde.  Es  kann  hier  nur  in  Frage  koramen,  ob  ein  eignes  Ver- 
schulden  des  Verunglflckten  mitgewirkt  hat,  oder  nicht 

In  diesem  Punkte  ist  nun  aber  allerdings  der  Auffassung  des  Ober- 
landesgericht8  nicht  beizutreten.  Mag  eine  hochgradige  Erregung  des 
Ehemannes  der  Klftgerin  auf  Grand  der  widerwflrtigen  Lage,  in  welcher 
er  sich,  im  Aborte  eingeschlossen,  ohne  seine  Schuld  befand,  sowie  auf 
Grand  des  von  seinem  Standpunkt  aus  als  ganz  unberechtigt  erscheinenden 
Vorwurfes,  den  ihm  N.  machte,  noch  so  erklfirlich  und  entschuldbar  ge- 
wesen sein,  so  war  es  doch  unter  keinen  Umstanden  zu  entschuldigen, 
wenn  er,  nachdem  er  glttcklich  aus  dem  Zuge  befreit  und  auf  dem  Bahn- 
steig  angelangt  war,  6ich  dieser  Erregung  in  dem  MaCe  hinzugeben  fort- 
fuhr,  dafi  seine  Denk-  und  Willensfreiheit  dadurch  so  gut  wie  vOllig  auf- 
gehoben  wurde.  Soweit  diese  aber  nicht  aufgehoben  gewesen  sein  sollte, 
wurde  der  Verunglucktc  entschieden  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorg- 
falt  dadurch  vernechiassigt  haben,  daB  er  in  blinder  Wut  auf  den  N.  in 
unmittelbarer  Nfthe  des  Zuges  sich  lossturzte,  ohne  zu  beachten,  welchen 
Gefahren  er  sich  unter  diesen  Umstanden  durch  eine  solche  Balgerei  aus- 
8etzte.    DaB  auf  seiner  Seite  ein  ursachliches  eignes  Verschulden 
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iin  Sinne  des  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  vorlag,  iat  daher,  im 
Gegensatze  zur  Entscheidung  des  Berufungsgerichtes,  anzunehmen,  und 
insofern  das  angefochtene  Urteil  anhaltbar.  Nur  insoweit  kann  man  sich 
der  Auffassung  des  Oberlandesgerichts  anschlieften,  daC  man  in  Gemafiheit 
des  §  254  Abs.  1,  bezw.  des  §  846  B.  G.  B.  die  Wirkang  der  Einrede 
des  eignen  Verschuldens  hier  abschw&chk  Ans  den  im  Berufungsurteil 
angestellten  Erwftgungen  erscheint  das  eigne  Verschnlden  hier  zwar  nicht 
als  ausgeschlossen,  aber  doch  nor  als  ein  verh&ltnism&Big  geringes.  Daher 
rechtfertigt  es  sich,  hier  den  Schaden  nach  Halften  zu  teilen.  Mithin  war 
nach  §  564  Abs.  1  Z.  P.  0.  das  angefochtene  Urteil  zur  Hftlfte  aufzuheben, 
dementsprechend  nach  §  565  Abs.  3  No.  1  daselbst  auch  in  der  Sache 
selbst  zu  erkennen,  und  im  ubrigen  die  Revision  zurttckzuweisen. 


Erkeontnis  des  Rek-hsgerichtH,  VI.  Zivilsenats,  vom  IB.  Dezember  1904  in  Sacheu 
de8  Koniglich  Preufiiscben  Eiaenbahnfiakua,  vertreten  durch  die  Konigliche  Elsen- 
bahndirektion  zu  M.,  Beklagten  und  Reviaionsklagera,  wider  den  Kaufmann  M. 

zu  W.,  K lager  und  Revisionabeklagten. 

Aus  einem  gerlngen  Konstrulcttonafehfer  einer  Treppe  kann  eine  Schadensersatzpflteht  fUr 
einen  aaaurcn  verursacnien  uniaii  nicm  nergeiettei  wcrocn. 

Tatbestand. 

Der  K lager  behauptet,  er  sei  am  22.  August  1900,  als  er  die  aus 
dem  Eisenbahn  tunnel  in  H  nach  den  Bahnhofsausgftngen  fuhrende  Treppe 
emporgestiegen  sei,  beim  Betreten  der  obersten  Stufe  gestolpert  und  zwar 
deshalb,  weil  diese  Stufe  erheblich  hOher  sei,  als  die  Ubrigen  Stufen,  und 
er  infolgedessen  mit  dem  Fufi  an  dieser  Stufe  hangen  geblieben  sei. 

Er  gibt  weiter  an,  er  sei  durch  diesen  Vorgang  an  seiner  Gesund- 
heit  schwer  geschadigt  worden  und  fordert  von  dem  Beklagten,  als  dem 
Bnhnunternehmer,  Schadenersatz,  indem  er  angenommen  wissen  will,  daft 
die  HOhe  der  obersten  Treppenstufe  eine  Gefahr  for  die  auf  der  Treppe 
gehenden  Pereonen  begriindet  habe,  und  es  ein  Verschulden  des  Be- 
klagten bedeute,  daft  er  diesen  gefahrlichen  Zustand  habe  bestehen  lassen. 

Die  erste  Instanz  hat  dem  Antrag  des  Beklagten  gemafi  die  Klage 
abgewiesen,  dagegen  hat  das  KOnigliche  Oberlandesgericht  zu  N.  den 
Klageantrag  dem  Grande  nach  ftir  berechtigt  erklart. 

Aus  den  E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  tt  n  d  e  n  : 

Was  den  Zustand  der  Treppe  anlangt,  so  ist  vom  Bemfungsgericht 
festgestellt,  daC  die  13  Stufen,  welche  die  Treppe  enthalt,  schon  an  sich 
nicht  ganz  gleiche  HOhe  haben,  und  auch  jede  einzelne  Stufe  an  ver- 
schiedenen  Stellen  verschiedene  HOhenmaBe  aufweist;  wahrend  aber  die 
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Hohenunterschiedc  bei  den  iibrigen  Stufen  nur  geringfiigig  sind  (Sehwan- 
kungen  zwischen  0,1  und  Ofi  cm),  hat  dor  Unterschied  zwischen  dcr  12. 
und  13.  Stufe,  auf  dor  Klager  gestolpert  ist,  1  bis  2  bis  3  cm  betragen 
und  zwar  hat  dies  nicht  auf  Abnutzung  der  iibrigen  Stufen,  sondem  auf 
einem  bei  Anlage  der  Treppe  gemachten  Konstruktionsfehler  beruht. 

Der  rechtlichen  Beurteilung,  zu  welcher  die  Berufungsinstanz  gelangt 
ist,  hat  nicht  beigetreten  werden  kflnnen. 

Es  ist  nicht  zu  beanstanden,  daU  der  Hnhcnuntersehied,  der  bei  dcr 
in  Frage  stehenden  Treppe  ZAvischen  der  13.  und  den  iibrigen  Stufen 
besteht,  als  ein  Konstruktionsfehler  bezeichnet  worden  ist,  und  es  soli 
keineswegs  in  Zweifel  gczogen  werden,  datf  die  Beseitigung  dieses  Fehlers 
wttnschenswert  ist,  Das  allein  reicht  aber  nicht  aus,  die  Schadenersatz- 
pflicht  des  Bcklagtcn  zu  begriinden,  dazu  wiirde  vielmehr  gehoren,  datf 
das  Bestehenlassen  dieses  Htfhenunterschieds  als  eine  Autferachtlassuug 
der  im  Verkehr  erforderlichen  Sorgfalt  anzusehen  ware,  und  dies  wiirde 
nur  gerechtfertigt  scin,  wcnn  durch  den  Unterschied  eine  wirkliche  Ge- 
fahr  fur  die  auf  der  Treppe  gehcnden  Personen  begriindet  wiirde.  Eine 
solche  wird  aber  durch  die  Diflferenz,  die  zwischen  der  HOhe  der  obersten 
und  den  iibrigen  Treppenstufen  besteht,  noeh  nicht  begriindet.  Jeder- 
mann  muB  bei  Begehung  von  Trcppen,  die  iiim  nicht  durch  vielfache 
Benutzung  ganz  genau  bekannt  sind,  aut'merksam  sein  und  auf  den  Weg 
achten,  er  kann  auch  nicht  crwarten,  dali  alle  Stufen  von  absolut  gleicher 
Htthe  sind  und  muC  mit  klcinen  Unterschieden  roclnien,  und  uiu  mchr 
als  einen  solchen  handelt  es  sich  hier  nicht, 

Der  dem  Klager  widerfahrcne  Unfall  hat  zwar  auf  einem  Zustand 
der  von  ihm  begangenen  Treppe  beruht,  der  als  unzweckmaliig  zu  be- 
zeichnen  und  dessen  Abftnderung  wiinschenswert  ist,  es  kann  aber  nicht 
als  ein  Verschulden  des  Beklagten  erachtet  werden,  daC  er  die  von  seiner 
Rechtsvorgangerin  angelegte  Treppe  bisher  so,  wie  sie  war,  iiat  fort- 
bestehen  lassen. 

Da  sich  sonach  der  erhobenc  Schadencrsatzansprtich  als  unbegrundet 
dnrstellt,  war  die  erstinstanzliche  Entscheidung  wiederherzustellen. 

Krkenntnis  des  Reichpgerichts,  VI.  Zivilscnatf,  vom  2.  Januar  1906  in  Snchen  <ies 
preufJischen  Eisenbahnfiskus,  Beklagten,  gegen  die  Kheleute  Fuhrknecht  P.  in  Sili., 

Klager. 

Feststellung  des  Begriffs  des  elgenen  Verschulden s. 

(RcMchshaftpflicbtgesetz  vom  7.  Jnni  1871,  §  1.) 

Die  Ehefrau  P.  fnhr  am  21.  Oktober  1001  abends  nach  6  Uhr  mit 
einem  Zuge  der  vom  Beklagten  betriebenen  Eisenbahn  nach  Sch.  Kurz 
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vor  dem  Einfahrtssignal  dieser  Station  hielt  der  Zug.  Die  Frau  glaubte, 
er  sei  ain  Ziel  angekommcn  und  stieg  aus.  Sie  bemerkte  dann  zwar, 
daB  der  Zug  noch  nicht  bei  der  Station  halte,  aber  ihr  Versuch,  wieder 
einzusteigen,  war  nicht  ansfiihrbar,  weil  der  Zug  sich  wieder  in  Bewegung 
setzte.  Sie  trat,  um  nicht  von  den  Laufbrettem  der  Wagen  gefatit  zu 
werden,  etwas  seitlich  zuriick  und  ist  einen  dort  befindlichen  Abhang 
hinuntergestiirzt.  Wegen  der  Folgen  dieses  Unfalls  fordert  sie,  mit  ihrcm 
Eheraanne  gemeinsam  klagend,  Entschftdigung  vora  Beklagten. 

Das  Landgericht  hat  den  Anspruch  dem  Grande  nach  fiir  berechtigt 
erklftrt  und  die  Berufung  des  Beklagten  ist  zurilckgewiescn  worden.  Der 
Eevision  ist  stattgegeben  worden  aus  tblgenden 

Grttnden. 

 Die  Besehwerden  der  Revision  ttber  die  Entseheidung  in  der 

Saehe  selbst  sind  zum  Teil  begrtlndet.  Zu  billigen  ist  die  Annahme  des 
Berufungsgerichts,  datf  die  Mitklagerin  bei  dem  Betriebe  der  Eisenbahn 
verletzt  worden  ist.  DafQr  ist  nicht  ert'orderlich,  daB  die  Ursache  des 
Unfallcs  in  der  dem  Eisenbahnbetriebe  eigentumlichen  Gefalir  zu  flnden 
ist,  sondern  nur,  dafi,  auBor  dem  hier  zweifellos  gegebenen  ftuCeren,  d.  h. 
Ortlichen  und  zeitlichen  Zusammenhange  mit  einem  bestimmten  Betriebs- 
vorgange,  ein  ursUchlicher  Zusammcnhang  mit  der  Betriebstlltigkeit  des 
Bahnunternehmers  besteht.  Dieser  ist  hier  vorhanden.  Nicht  nur  hat  ein 
Betriebsvorgang,  das  Halten  des  Zuges  auf  freier  Streeke,  den  AnlalJ  zu 
dem  Irrtum  der  Verletzten  gegeben,  sondern  es  ist  auch  der  Betrieb  die 
Ursache  gewesen,  welche  die  Klagerin  gehiiulert  hat,  die  Folgen  ihres 
Irrtums  alsbald  zu  beseitigen.  Das  Weiterfahren  des  Zugcs  hat  sie  abge- 
halten,  wieder  einzusteigen,  und  die  Gcfahr,  von  den  Trittbrettern  des 
Zuges  gefaBt  zu  werden,  hat  sie  gentitigt,  zur  Seite  zu  treten.  Daraus 
ergibt  sich,  daC  der  Betrieb  des  Beklagten  mitwirkende  Ursache  bei  dem 
Unlall  gewesen  ist.  Dagegen  hat  das  Berufungsgericht  zu  Unrecht  die 
Frage  verneint,  ob  bei  der  Entstehung  des  Schadens  ein  Verschulden  der 
Beschildigten  mitgewirkt  hat. 

Das  Landgericht,  dessen  Grtinde  der  Bcrufungsrichter  billigt,  fiihrt 
aus:  Die  Klagerin  sei  eine  wenig  gebildete  Person,  die  offenbar  nur  wenig 
die  Eisenbahn  benutzt  habe.  Darum  sei  cs  durchaus  nicht  wunderlich, 
dalS  sie  gemeint  habe,  auf  dem  Bahnhofe  angekommen  zu  sein.  Man 
pflege  meist  ohne  besondere  Prufung  der  Ortlichkeit  auszusteigen,  weil 
die  Reisenden  sich  darauf  verlassen  mil  lit  en,  daC  der  Zug  in  der  Station 
halte.  Sei  es  untunlich,  daB  die  Bahnbcamteu  beim  Halten  des  Zuges 
aulierhalb  der  Station  vor  dem  Aussteigen  warnten,  so  mtiCte  die  Bahn 
die  Folgen  tragen.    Das  Berufungsgericht  fitgt  dem  noch  hinzu,  die  File 
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und  die  Besturzung,  rait  der  die  Klagerin  gehandelt  habe,  lasse  deren 
Irrtum  entschuldbar  erscheinen.    Diese  Ausftthrung  ist  rechtsirrtumlich. 

Die  Frage,  ob  die  Klagerin  fahrlassig  gehandelt  hat,  beantwortet 
sich  nicht  nach  dem  Matt  ihrer  Einsicht  und  Erfahrung,  sondern  nach  dem, 
was  der  Verkehr  an  Sorgfalt  fordert   Darum  i8t  es  unrichtig,  wenn  aus 
der  Unerfahrenheit  der  Klagerin  die  Folge  gezogen  wird,  sie  habe  nicht 
fahrlassig  gehandelt   Da9  Berufungsgericht  hatte  vielmehr  prufen  mtlssen, 
ob  ein  Reisender,  der  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  beobachtet, 
also  die  gegebenen  Mittel  fur  die  Erkennung  der  Ortlichkeit  benutzte,  zu 
der  Annahme  gelangen  konnte,  der  Zug  halte  auf  der  Station  Sch.  Die 
Annahme  des  I^andgerichts,  die  Reisenden  mtiflten  sich  im  allgemeinen 
daranf  verlassen,  daC  der  Zug  nur  auf  der  Station  halte,  tritt  mit  allge- 
mein  feststehenden  Erfahrungstatsachen  in  Widerspruch  und  muB  darum 
abgelehnt  werden.  Oerade  weil  die  Zuge  Ofters  nicht  gleich  in  die  Bahn 
hofe  einfahren  kOnnen  und  darum  erfahrungsgemafl  vor  dem  Einfahrts- 
signal  halten  mussen,  macht  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  zur 
Pflicht,  beim  Halten  des  Zuges  nicht  ohne  Prufung  der  Ortlichkeit  auszu 
steigen,  sondern  auf  den  Ausruf  der  Schaffner,  auf  den  erleuchteten  Bahn- 
steig  und  dergleichen  zu  achten.    Die  Besturzung  der  Klagerin,  die  vom 
Berufungsrichter  betont  wird,  hat  diese  nicht  an  der  Prtifnng  gehindert, 
denn  sie  ist  erst  eingetreten,  als  die  Klagerin  ihren  Irrtum  bemerkte, 
andererseits  erleichterte  ihre  Bekanntschaft  mit  der  Ortlichkeit  deren 
Erkennen,  also  die  Vermeidung  ihres  Irrtums,  sobald  sie  sich,  wenn  auch 
nur  von  der  Plattform  des  Wagens  aus  umgesehen  hatte.    Wenn  dem- 
ungeachtet  die  Klagerin  sich  darauf  beschrankt  hat,  die  im  Innern  des 
Wagens  sitzenden  Mitreisenden  zu  fragen,  ob  sie  angekommen  sei,  so  hat 
sie  die  im  Verkehr  erforderliche  Sorgfalt  nicht  beachtet  und  das  Berufungs- 
gericht hat  zu  Unrecht  den  §  254  B.  G.  B.  nicht  fur  anwendbar  erachtet 

Der  Einwand  des  Beklagten,  der  Unfall  sei  durch  hohere  Gewalt  ver- 
urencht  worden,  ist  vom  Berufungsgericht  mit  Becht  zurtickgewiesen  worden. 

Das  angcfochtene  Urteil  muCte  hiernach  aufgehoben  werden. 


Erkenntnis  des  Keichsgerichts,  VI.  Zivilsenats  vom  2.  Februar  1906  in  Sachen  des 
Fabrikanten  L.  zu  A.,  Klagers,  gegen  den  Koniglichen  Eisenbahnflskua,  vertreten 
durch  die  Koniglluhe  Eisenbahndirektion  zu  F.,  Beklagten. 

Zum  Begriff  des  BetriebsunfaJis.  Haftung  der  Eisenbahn  fiir  lhre  Angestellten. 

(Haftpfliehtgesete  §  1.  H.  G.  B.  §  468.  Eisenbahnverkehrsordnuog  §  9.) 

Der  Klager  kam  am  20.  Juli  1899  im  Hauptbahnhofe  zu  F.,  als  er 
den  Zug  verlassen  hatte  und  im  Begriffe  stand,  sich  an  den  Bahnsteig  zu 
begeben,  zu  Fall  und  erlitt  hierdurch  cine  Verletzung  der  linken  Hand 


Digitized  by  LiOOQle 


Rcchtsprechung  und  Gesetzgebung. 


729 


mit  der  nngebliehen  Folgc  einer  dauernden  ErwerbsbeBchrankthcit.  Er 
schreibt  den  Unfall  dem  Umstandc  zu,  dafi  er  in  die  durch  die  AblOsnng 
einer  Platte  des  Plattenbelages  des  Bahnsteiges  entstandene  Vcrtiefung 
getreten  und  infolgedessen  gefallen  sei.  Er  raaeht  hierftir  zunftchst  auf 
Grand  des  Haftpflichtgesetzes  und  sodann  auf  Grund  der  Verpflichtung 
des  Beklagten  zur  Instandhaltung  des  Bahnsteiges  den  Beklagten  fur  den 
Unfall  verantwortlich  und  erhob  demgeinaB  Klage  gegen  den  Eisenbahn- 
tiskus  mit  dem  Antrage,  den  Beklagten  zur  Zahlung  von  3150  M  und 
einer  jahrlichen  Rente  von  800       ab   1.  September  1899  zu  verurteilen. 

Durch  Urteil  des  Koniglichen  Landgerichts  in  F.  voni  10.  September 
1902  wurdc  der  Anspruch  des  Klagers  dem  Grunde  nach  fllr  gerecht- 
fertigt  erklflrt,  auf  die  Berufung  des  Beklagten  jedoch  durch  Urteil  des 
Koniglichen  Oberlandesgerichts  zu  F.  vom  2.  Dezember  1903  unter  Ab- 
iinderung  des  landgerichtlichen  Urteils  die  Klage  abgewiesen  und  der 
Klager  in  die  Kosten  des  Rechtsstreites  verurteilt. 

Die  gegen  dieses  Urteil  orhobene  Revision  wurde  zuriickgewiescn 
aus  folgenden 

E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  ii  n  d  e  n. 

Das  Berufungsgericht  eraehtet  die  Verantwortlichkeit  des  Beklagten 
auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  fur  ausgoschlossen,  da  ein  Betriebs- 
unfall  nicht  vorliege,  dagegon  die  Verantwortlichkeit  des  Beklagten  fur 
den  gefahrlosen  Zustand  des  Bahnsteiges  auf  Grund  des  Transportver- 
trages  fur  begrundet.  Es  teilt  zwar  nicht  die  Ansicht  des  Erstrichters, 
dafi  die  Vorschriften  des  Art.  -100  d.  a.  II.  G.  B.  und  §  9  der  Verkehrs- 
ordnung  fur  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  li>.  November  1892, 
wonach  die  Eisenbahn  fur  ihre  Leute  und  fUr  andere  Personen  hafte, 
deren  sie  sich  bei  Ausfiihrung  des  von  ihr  Ubernommenen  Transposes 
hediene,  anwendbar  seien.  da  es  sich  nach  diesen  Vorschriften  nur  urn 
Tatigkeiten  der  Hilfspersonen  bei  Ausf'Uhrung  der  Brforderung  handle. 
Auf  Grund  der  Beweiserhebung  ninnnt  es  aber  geniilfi  den  fiber  die  Kon-  / 
trolle  des  Plattenbelages  im  Ilauptbahnhof  crlassenen  Anordnungen  unfl 
Auweisungen,  der  getroftenen  Vorsorge  1'iir  Rcparatur  und  der  von  den 
luerzu  bestimniten  Beaintcn  gciibten  Aufsicht  an,  dali  die  verfassungmaliig 
berufenen  Vertreter  des  Beklagten  ein  Verschulden  nicht  treffe. 

Auf  Grund  der  Beweiserhebung  gelangt  es  aber  ilberdies  zu  dem 
Sehlusse,  dafi  iiberhaupt  kein  Beweis  vorHcge,  dali  jemanden  ein  Ver- 
schulden treffe,  und  halt  vielmehr  die  Moglichkeit  nicht  far  ausgesehlossen, 
daB  das  abgelOstc  Plattchen  erst  durch  den  Druck  des  Fulies  des  Klage rs 
aus  seinem  Lager  herausgeschleudert  worden  sei. 

Die  Revision  macht  geltend.  dafi  der  Unfall  auf  die  nicht  gefahr- 
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loscn  Eigenttimlichkeiten  des  Verkehrs  auf  tier  Eiseubahn  zuriickzufuhren 
und  demgeraaG  als  Betriebsunfall  zu  eraehten  sei.  Sie  stellt  feruer  zur 
Nachprufung,  ob  sich  der  Beklagte  als  aus  dem  Transportvertrage  Ver- 
pflichtcter  hinreichend  exkulpiert  habe. 

Die  Revision  konnte  nicht  als  begriindct  erachtet  werdcn. 

Zur  Annabme  eines  Betriebsunfalles  gehort  ein  innerer  ursachlicher 
Zusainmenhang  zwischen  dem  Unfall  und  der  Betriebstatigkeit  der  Eisen- 
bahn,  wenn  aueh  dieser  ursachliche  Zusammenhang,  soweit  es  sich  uni 
die  eigentliche  Beforderungst&tigkeit  der  Eisenbahn  handelt,  nur  als  raog- 
lieh  erseheinen  muli,  iiberdies  aber  ein  ituUerer  zeitlicher  und  ortlicher 
Zusammenhang  mit  einem  besdmmten  Betriebsvorgang,  wenn  dieser  aueh 
in  der  SchluBabwickelung  des  Beforderungsgeschat'tes  besteht.  (E.  d.  K  G. 
in  Z.  S.  Bd.  55  S.  229)J) 

So  erscheint  es  an  sich  nicht  ausgesehlossen,  daC  ein  Unfall,  der 
innerhalb  der  Raumlichkeiten  des  BahnholVs  einem  Reisenden  zustolit,  der 
aus  dem  Zuge  ausgestiegtiii  ist  und  zur  Perronsperre  schreitet,  als  ein 
Betriebsunfall  zu  erachten  ist.  (V.  E.  d.  II.  Z.  S.  vom  24.  Juni  1002,  Jur. 
Wochcnschritt  1002  S.  426).  Dies  kann  insbesondere  dann  zutreffen,  wenn 
besondere  Betriebsanlasse  den  Reisenden  zu  auGergcwohnlicher  Eile 
drUngen  oder  er  in  einem  durch  den  Betrieb  verursachten  Andrang  von 
Mensehen  in  seiner  cigcnen  freien  Bewegung  und  Oberlegung  bchindert 
wird.  Nun  stellt  aber  das  Berufungsgericht  fest,  daC  der  Klager  ruhig 
und  langsam  gegangen  ist,  ohne  gestoCen  zu  werden,  sich  in  keineni 
Gedriinge  befunden  und  nach  der  Stelle  des  Unfalls  selbst  bei  grofleni 
Andrange  von  Reisenden  eine  Ruckwiirtsstauung  derselben  jenen  nicht 
mehr  hiltte  in  Mitleidenschaft  Ziehen  konnen. 

Innere  Unruhe  des  Reisenden  und  etwa  dadurch  hervorgerufene 
Unuberlegtheit  und  Unvorsichtigkeit  kann  aber,  wenn  sie  nicht  durch  die 
iiuCere  Gestaltung  der  Betriebsverhftltnisse  hervorgerufen  ist,  nicht  fur 
sich  allein  eine  Betricbsgefahr  bilden. 

Auf  Grand  der  festgestellten  Tatsachen  konnte  daher  das  Berufungs- 
gericht das  Vorhandensein  eines  Betriebsunfalles  verneinen.  (V.  E.  d.  erk. 
Senats  vom  7.  Januar  1J>01,  Jur.  Wochenschrift  1901  S.  841*). 

Die  Annahme  des  Berufungsgericht*,  daC  aus  dem  Transportvertrage 
sich  fttr  den  Eisenbahnunternehmer  die  Verpflichiung  ergibt,  dem  Reisen- 
den einen  sichercn  Ausgang  aus  dem  Bahnhofe  zu  gewahren,  entspricht 
der  Rechtsprechung  des  Reichsgerichts.  (E.  d.  R.  G.  in  Z.  S.  Bd.  4  S.  192, 
Bd.  55  S.  335).  -)   Die  Nichtgewilhrang  eines  Ausgangs,  den  die  Reisenden 


*)  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1904  S.  996. 
2)  Archiv  fur  Ei.senbahnwesen  1904  S.  476  AT. 
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ungefahrdet  durchschreiten  kfmnen,  begriindet  somit  auf  Seite  des  Eisen- 
bahnunternehraers  die  Verletzung  einer  Vertragspflicht. 

Das  Berufungsgericht  erachtet  nun  ein  dem  Eisenbahnunternehmer 
anzurechnendes  Verschulden  nur  dann  fiir  gegoben,  wenn  dio  ilim  obge- 
legene  Xebenverpflichtung  durch  das  Verschulden  seiner  Organe  nicht 
erfullt  worden  ist.  Es  erOrtert  im  Ansehlusse  hieran  die  Obliegenheiten 
der  mit  der  Herstcllung  und  Cberwachung  des  ordnungsniilBigen  Zu- 
standes  des  Plattenbelages  befaBten  Behorden  —  (Eisenbahndirektion 
Betriebsinspektion)  —  Angestelltcn,  Bediensteten  und  Arbeiter  bis  zu  dem 
stttndig  mit  der  Vornahme  der  Reparaturen  bcauftragten  Maurer  herunter 
unci  gelangt  auf  Grund  der  Beweiserhcbung  zu  dem  Schlusse,  daB  auf 
keiner  Seite  eiu  Verschulden  vorliege. 

Abgesehen  davon,  daB  die  in  diesen  Erftrterungen  ausgesprochenen 
Grundsiltze,  als  Organe  des  Eisenbahnunternehmers  konnten  nur  diejenigen 
Beamten  verstanden  werden,  die  den  Eisenbahnfiskus  in  Kontraktver- 
haltnissen  vertreten.  und  die  Haftung  der  Eisenbahn  fiir  ihre  Leute  be- 
sehriinke  sich  nur  auf  die  Tiitigkeit  von  Hilfspersonen  bei  Ausfuhrung 
der  Beforderung,  nicht  gebilligt  werden  konnten,  erseheint  die  Begrttn- 
dung  des  Berufungsgerichts  auch  nicht  frei  von  einer  Verkennung  der 
Beweislast. 

Ist  das  Bestehen  eines  ordnungswidrigen  Zustandes,  also  hier  der 
des  Plattenbelages,  dargetan,  so  obliegt  dem  fiir  die  Herstellung  und 
Unterhaltung  eines  ordnungsmftCigen  Zustandes  vertragsmiiGig  Verpflichte- 
ten  zu  beweisen,  daB  er  seiner  vertragsmiiliigen  Verpflichtung  zur  Sorg- 
falt  nachgekommen  sei. 

Die  Tatsache,  daB  ein  Tonplttttchen  losgelflst  vorgefunden  wurde, 
beweist  an  sich  noch  nicht,  daB  ein  Mangel  an  Sorgfalt  obgelegen  haben 
rousse.  und  schlieiit  somit  auch  den  Beweis  nicht  aus,  daB  kein  fiir  den 
ordnungsmaliigen  Zustand  Verantwortlicher  es  hieran  habe  fehlen  lassen. 

Stellt  jedoch  das  Berufungsgericht  einerseits  test,  es  habe  sich  nicht 
nachweisen  lassen,  daB  eine  Unebenheit  des  Plattenbelages  vor  dem  Un- 
falle  beraerkbar  gewesen  sei,  andcrerseits  aber,  daB  alle  fur  den  Zustand 
Verantwortlichen  ihre  Pflicht  vollauf  getan  haben,  so  mufi  auch  als  dar- 
getan angesehen  werden,  daB  die  eingetretene  Schadhaftigkeit  des  Belages 
vor  dem  Unfalle  sich  so  der  Wahrnehmung  entzogen  habe,  daB  das  Be- 
stehen des  Mangels  die  Annahme  allseitiger  Pflichterfttllung  nicht  auszu- 
schlieBen  vermochte. 

Hiernach  war  die  Revision  als  unbegrundet  zuriickzuweisen. 
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Allgemeines  Eisenbahnrccht.  Haftpflichtrecht. 

Krkenntnia  des  Reichsgerichts,  VI.  Zivilsenats,  vom  24.  November  1904  in  Saehen 
des  Rittergutsbesitzers  L.  in  N.,  Klagers  und  Revisionsklagers,  wider  den  Kiinig- 
lich  PreuCischen  Kisenbahnfiskus,   vertreten  durch  die  Konigliche  Eisenbahn- 
direktion  zu  P.,  Beklagten  und  Revisionsbeklagten. 

Voraussetzunge*  eines  unabwendbaren  auBeren  Zufalls  Im  Slnne  des  §  25  des  6esetze$ 
Uber  die  Eisenbahnunternehmungen  vom  3.  November  1838.') 

Aus  den  Grtinden. 

Kiager  hat  einen  Schaden  dadurch  erlitten,  daB  ihm  gehrtrige  Fohlen 
von  einem  Gttterzug  tiberfahren  worden  sind.  Das  Berufungsgericht  hat 
die  Klage  abgewiesen,  weil  der  Schaden  durch  einen  unabwendbaren 
auBeren  Zufall  bewirkt  worden,  sonach  die  Anwendung  des  §  25  des 
PreuB.  Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  ausgeschlosscn  sei. 

Die  Revision  greift  diese  Auffassung  mit  folgenden  Ausfuhrungen  an. 
Da,  wovon  auch  das  Berufungsgericht  ausgehe,  Nebel  in  der  in  Rede 
stehenden  Gegend  ein  Ereignis  sei,  auf  das  der  Unternehmer  gefaCt  sein 
miisse.  sei  die  anget'ochtene  Entscheidung  nicht  gerechtfertigt.  Das  Be- 
rufungsgericht habe  nicht  fcstgestellt,  daB  der  Unfall  auch  ohne  den 
Nebel  geschchen  ware.  Die  Parteien  seicn  dariiber  einverstanden  und  es 
ergebe  auch  die  Bewcisaufnahme,  dall  der  Unfall  auf  den  damals  herr- 
schenden  starken  Nebel  zurUckzuf'Uhren  sei:  hattc  soldier  nicht  geherrscht, 
wtirde  das  Zugpersonal  die  Fohlen  eher  haben  sehen  uud  den  Zug  durdi 
Bremsen  noch  rechtzeitig  liabeu  zum  Halten  bringen  konnen.  Es  koninie 
hinzu,  daC  trotz  des  Nebels  mit  der  normalen  Geschwindigkeit  von  45  km 
in  der  Stunde  gefahren  worden  sei;  bei  geringerer  Geschwindigkeit  wilrde 
der  Zug  eher  zum  Halten  gcbracht  worden  sein.  Der  Unfall  sei  daher 
zuriickzufiihren  auf  ein  Ereignis,  mit  clem  der  Unternehmer  habe  rechnen 
mussen,  (den  Nebel)  in  Verbindung  mit  einer  Betriebstiitigkeit  (dem  Ein- 
halten  der  normalen  Fahrgeschwindigkeit);  er  sei  mithin  die  Folge  des 
gefahrlichcn  Betriebes  der  Eisenbahn  und  somit  als  ein  von  Schadencrsatz 
befreiender  Zufall  nicht  zu  betrachten. 

Dieser  SchluCfolgerung  der  Revision  kann  nicht  beigetreten  werden. 
Das  Berufungsgericht  vcrkennt  nicht.  daB  sich  der  Beklagte  auf  das  Vor- 
handensein  von  Nebel  allein  nicht  berufen  kann,  urn  sich  von  der 
Schadensersatzpflicht  zu  befreien.  Es  hat  aber  ohne  Rechtsirrtura  ange- 
nommen,  daB  das  Geraten  von  Pferden  auf  den  Bahnkorper  fur  den  Be- 
klagten ein  auBerer  Zufall  gewesen  ist,  der  durch  menschcnmOgliche,  von 
den  Umstanden   gebotene    Vorsicht  mil  vernilnftigen  Mitteln  ttberhaupt 

1 1  Zu  vgi.  der  ilhnliche,  aber  entgegengesetzt  entschiedene  Fall  im  Archiv 
t'iir  Kiseubahuwesen  1904  S.  209. 
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nicht  abgewendet  werden  konnte,  and  wcitcr  festgestellt,  dali  dali  Aus- 
brechen  der  Pferde  nicht  voraussehbar  gewesen  ist,  dali  auch  Weide- 
tiere  in  der  dortigen  Gegcnd  zu  der  betreft'enden  Zeit  Uberhaupt  nicht 
and  sonst  auch  nur  unter  Aufsicht  frei  umherliefen,  sodaB  der  Beklagte 
uberhaupt  nicht  von  vornherein  dainit  rechnen  muBte,  daB  in  einem 
Gestut  gehaltene  Pferde  oder  frei  uniherlaufende  Weidetiere  auf  den 
BahnkOrper  geraten  konnten.  Xach  der  st&ndigen  Rechtsprechung  des 
erkennenden  Senats  sind  damit  die  Voraussetzungen  eines  unab- 
wendbaren  auBereu  Zufalls  im  Shine  des  eingangs  angezogenen 
§  2.r>  gegeben.  Dem  Berufungsgericht  ist  auch  darin  beizutreten,  dali 
der  1'nfall  nicht  seinen  Grund  in  der  gefahrdenden  Natur  des  Eisenbahn- 
unternelnnens  selbst  hat.  Da  darait,  daB  Pferde  oder  sonstige  Weidetiere 
auf  den  BahnkOrper  geraten  kimnten,  Uberhaupt  nicht  zu  rechnen  war, 
brauchte  auch  trotz  des  herrschenden  Nebels  die  Fahrgeschwindigkeit 
nicht  zu  dem  Zwecke  ermflCigt  werden,  um  zu  vemieidcn,  daB  solche 
Tiere  Uherfahren  wurden.  Auch  ist  der  AusfUhrung  des  Berufungsgerichts, 
dafi  selbst  bei  geringerer  Fahrgeschwindigkeit  der  Unfall  eingetreten 
ware,  beizupflichten.  Der  Revision  kann  allordings  zugegeben  werden, 
dali.  wenn  kein  Xebel  geherrscht  hatte,  die  Fohlen  —  obgleich  es  noeh 
sehr  tinster  war  —  eher  bemerkt  worden  waren,  dali  daher  eher  hiitte 
gebremst  werden  ktfnnen,  daB  somit  der  Schaden  Uberhaupt  nicht  oder 
nicht  in  demselben  Umfang  entstanden  sein  wttrde.  Allein  mit  dem  Be- 
trieb  selbst  hat  der  Xebel  nichts  zu  tun;  sein  Vorhandensein  kommt  bei 
der  Fragc,  ob  der  auBere  Zufall  mit  der  denkbar  grOBten  Vor- 
sicht  und  mit  alien  moglichen  vcrnUnftigen  Mitteln  zu  ver- 
meiden  war,  Uberhaupt  nicht  in  Betracht,  Hatte  als  nicht  un- 
wahrscheinlich  angcnommen  werden  kOnnen,  daB  Pferde  oder 
sonstige  Weidetiere  auf  den  BahnkOrper  gelangen  warden,  so 
inulite  die  Haftung  des  Beklagten  fUr  den  eingetretenen  Schaden 
trotz  des  Nebels  angenommen  werden;  da  aber  jcnes  nicht  an- 
genomraen  werden  konnte.  so  mtiCte  diese  Haftung  auch  dann 
ausgeschlossen  sein,  wenn  kein  Nebel  geherrscht  hatte.  In 
dieser  Beziehung  konnte  es  sich  nur  darum  handeln,  ob  ein  Verschulden 
der  Angestellten  des  Beklagten  vorliege.  Das  hat  aber  das  Berufungs- 
gericht  mit  Recht  verneint  und  auBerdem  ohne  Rechtsirrtnm  angenommen, 
dali,  wenn  ein  Verschulden  darin  liegen  sollte,  daB  die  Fahrgeschwindig- 
keit wegen  des  Xebels  nicht  vermindcrt  worden,  ein  solches  Verschulden 
doch  nicht  kausal  fUr  den  Unfall  gewesen  sei. 

Hiernach  muBte  die  Revision  zuruckgewiesen  werden. 
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Beamtenrccht.  Unfallfiiraorge. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichtfi,  III.  Zivilsenats,  vom  16.  Marz  1904  in  Saehen  des 
Lokomotivfuhrers  a.D.  H.  in  H.f  Klftgers  und  RevUionskl&gers,  wider  den  Konig- 
lich  Preufiisehen  Eisenbahntiskus,   vertreten  durch  die  KOnigliche  Eisenbahn- 
direktion  in  A.,  Beklagteu  und  ReviKionsbeklagten. 

Ein  Beamter,  der  wegen  eines  hn  Dienste  erltttenen  Unfalls  gemaB  dem  preuBischen  Unfall- 
fUrsorgegesetz  vom  18.  Juni  1887  pensioniert  ist,  hat  keinen  Anspruch  anf  Erstattung  der 
vor  der  Peneionierung  aufgewendeten  Heilungskosten. 

Grundc. 

Der  Klager,  wclcher  wegen  eines  im  Dienste  erlittenen  Unfalls  mit 
den  hOhoren  Pensionssatzen  des  preuliischen  Beamtenfiirsorgegesetzes 
vom  18.  Juni  1887  pensioniert  ist,  verlangt  im  gegenwartigen  Prozesse 
die  Erstattung  von  Heilungskosten,  die  er  vor  seiner  Pensionierung  auf- 
gewendet  hat.  Das  Berut'ungsgericht  hat  inn  in  Obereinstimiuung  mit 
dem  ersten  Richter  init  diesem  Anspruch  abgewiesen,  weil  nach  dem 
genannten  Gesetz  nur  die  nach  Wegfall  des  Diensteinkominens  dem  Ver- 
letzten  noch  entstehenden  Heilungskosten  ihm  zu  ersetzen  seicn.  im 
ubrigen  aber  alle  Nachteile  durch  die  gewahrten  hfiheren  Pensionssatze 
abgegolten  sein  sollten.  Diese  AusfUhrung  entspricht  dem  klaren  Wort- 
laut  des  Abs.  4  des  §  1  des  genannten  Gesetzes.  Wenn  demgegeniiber 
die  Revision  nochmals  auf  den  bereits  in  der  Vorinstanz  angezogenen 
Aufsatz  in  den  Blfttteru  fur  Rcchtspflege  im  Bezirk  des  Kammergerichts 
1903  S.  3  ff.f  13  ff.  verweist,  in  welchem  auszuftlhren  vcrsucht  wird,  dati 
das  Reichshaftpflichtgesetz  nur  insoweit  auCer  Kraft  gesetzt  sei,  als  das 
Fttrsorgcgesetz  Ersatzbestimmungen  enthalte,  so  wird  diese  Meinung  durch 
die  ausdrUckliche  Bestimmung  in  §  8  d^s  preuBischen  Ftlrsorgegesetzes. 
entsprechend  dem  §  8  des  Reiehsfursorgegesctzes  vom  15.  Mftrz  1886, 
widerlegt,  und  soweit  der  Aufsatz  diese  Ansieht  aus  der  Entstehungs- 
geschichte  des  Reichsfursorgegesetzes  herleitcn  will,  genttgt  es,  auf  die 
schlagende  Widerlegung  dieser  Auff'assung  in  den  Griindcn  des  Berufungs 
urteils  zu  verweisen  und  nur  noch  hervorzuheben,  daB  nicht,  wie  der 
Aufsatz  behauptet,  der  Antrag:  .,Die  Verletzten  haben  auBerdetn  Anspruch 
auf  Ersatz  der  Kosten  des  Heilverfahrensu  in  der  Kommission  ange- 
nommen,  sondeni  im  Gegenteil  abgelehnt  ist. 
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Bergrecht.  Eiiteigniingsrecht. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  VII.  Zivilsenatp,  vom  17.  Mai  Ht(H  in  Sachen  der 
Bergwerksaktiengescllsehaft  K.  zu  S,  KUlgerin  und  Revision«»kl&gerin,  wider  den 
Kijniglich  Preufiischen  Eisenbabnfiskus,  vertreten  durch  die  KSnigliche  Kisenbahn- 
direktion  zu  E.,  Beklagten  uud  RevisionHbeklagten. 

Der  Eisenbahnunternehmer  ist  nlcht  verpflichtet,  den  Besitzer  einee  Bergwerks  fiir  die  Ihm 
infolge  der  Anlage  der  Eisenbabn  erwachsene  gesetzliche  Besohrankung  seines  Bergwerks 
eigentums  zu  entsch&digen.  Dies  gilt  auch  fiir  den  Fall  der  Enteignung  eines  dem  Berg- 
werksbesitzer  gehbrenden  Grundstucks,  unter  dem  Bergbau  betrieben  wird. 

Tatbcstand. 

Der  Klagerin  aind  im  Jahre  1902  zum  Zwecke  der  Anlegung  einer 
neuen  Freiladestelle  aaf  dem  BahnhofS.  auf  Antrag  ties  Beklagten  Grund- 
stiicke enteignet  worden.  Die  EntschJidigung  ist  von  dem  Bezirksaus- 
schuG  festgestellt.  Dio  KWigerin  veiiangte  im  Rechtsweg  eine  Erhtfhung 
der  Entschadigung,  indem  sie  geltend  marine,  dali  sic  die  entcigneten 
Grundstiicke,  unter  deren  Oberflitche  sie  Bergbau  betrcibe,  erworben  habe, 
urn  den  Anspriichen  der  Grundeigentiimer  auf  Bergsohadenvergutung  zn 
entgehen,  daS  sie  aber  nunmehr  infolge  der  Enteignung  diesen  Anspriichen 
wiederum  ausgesetzt  sei;  die  Grundstiicke  hiitten  deshalh  fur  sie  einen 
entsprechenden  Mehrwert. 

E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  ii  n  d  e. 

Der  3.  Abschnitt  des  5.  Titels  des  Allgemeinen  Berggesetzes  fiir  die 
preullischen  Staaten  vom  24.  Juni  1865  (§§  lf>3  bis  155)  regelt  das  Ver- 
hiiltnis  des  Bergbaues  zu  den  (Vffentlichen  Verkehrsanstalten.  Wahrend 
der  Berg\verksl)esitzer  bcim  Betriebe  des  Bergbaues  im  allgemeinen  auf 
die  Interessen  des  Eigentttmers  der  ErdoberflHche  keine  RUeksicht  zu 
nehmen  braucht  und  nur  im  Falle  von  Beschftdigungen  nach  MaCgabe 
der  §§148  ff'.  des  Berggesetzes  ersatzpflichtig  wird,  also  das  Bergwerks  - 
eigentum  dem  Grundeigentum  vorgeht,  gilt  das  Umgekehrte  beim  Zu- 
sammentretten  des  Bergbaues  mit  den  Anlagen  auf  der  OberHiiche,  die 
dem  fiffentlichen  Verkelire  dienen  und  in  Ansehung  deren  dem  Unter- 
nehmer  durch  Gesctz  oder  landesherrliehe  Verordnung  das  Expropriations- 
reeht  beigelegt  ist.  Zu  Gunsten  solcher  Anlagen  ist  das  Bergwerkseigen- 
tum  mit  der  gesctzlichen  Beschr&nkung  belastet,  dali  es  deren  Dasein 
und  Benutzung  nicht  geffthrdeu  oder  verhindern  darf.  Der  Bergwerks- 
besitzer  haftet  nicht  nur  fUr  jede  Beschftdigung  der  r>ffentlichen  Vcrkehrs- 
anstalt  durch  den  nach  deren  Genehmigung  und  Errichtung  fortgesetzten 
Bergbau,  ohne  daU  dabei  ein  konkurrierendes  Verschulden  des  Unter- 
nehmers  im  Sinne  des  §  150  a.  a.  O.  in  Betracht  kflme,  er  hat  auch  dem 
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offentlichen  Verkehre  dergestalt  zu  weiehen,  daG  er  die  zu  dessen  unge- 
schmillerter  Aufrechterhaltung  notwendigen  Einrichtungen  treft'en  und 
Betriebshandlungen  unterlassen  muli,  die  auch  durch  entsprechende  Sicher- 
heitsmaBregeln  nicht  unsehadlieh  geniaeht  werdeii  konncn  und  daher  mit 
dem  Unternehmen  schlechterdings  unvereinbar  sind.  Dabei  gewahrt  das 
Gesetz  fur  diese  Einschrilnkung  des  Bergbaues  nur  unter  den  im  §  1">4 
ji.  a.  O.  bestimmten  Voraussetzungen  einen  Schadensersatzansprueh  gvgen 
den  Unternehmer.  Die  vorstehenden  Rechtssiitze  sind  in  der  Theorie  und 
Rechtsprechung  anerkannt  (vgl.  insbesondere  Entscheidungen  des  Reichs- 
gerichts  Band  28  Seite  341,  ferner  Band  5  Seite  2<>(>  und  das  Urteil  vmii 
18.  Dezember  1895  in  den  eisenbahnreehtliehen  Entscheidungen  Band  13 
Seite  30).  Sie  sind  durch  das  Enteignungsgesetz  vom  ll.Juni  1874  nicht 
abgeandert.  Mit  ihnen  ist  aber  das  Verlangen  der  Klagerin  unvereinbar. 
Es  lauft  daranf  hinaus,  daC  der  Beklagte  als  Eisenbahnun  t  o  r- 
nehmer  die  Klagerin  fttr  die  ihr  infolge  der  Anlage  erwachsene 
gesetzliche  Beschrilnkung  ihres  Berjgwerkseigentuins  entseha- 
dige,  datt  er  ihr  in  dem  mchr  gcforderten  Betrage  die  Mittel  gebe,  uni 
die  rait  jener  Beschrankung  verbundenen  Pflichten  zu  erfullen.  Aus  dem 
4?  8  Abs.  2  des  Enteignungsgesetzcs  ist  der  Anspruch  keinesfalls  h««rzu- 
leiten:  urn  eine  Teilenteignung  handelt  es  sich  nicht,  wcnn  dem  Grund- 
eigentUmer,  der  unter  seinem  Grundeigentum  Bergbau  betreibt,  nur  jenes 
entzogcn  wird  und  dieser  verbleibt.  Bergbau  und  Grundeigentum  bilden 
kein  im  Ztisammenhange  stehendes  Grundstilck  desselbcn  Eigentiiniers. 
Aber  auch  der  Gesichtspunkt  des  sogcnannten  individuellcn  Wertcs,  wie 
er  namentlich  in  dem  Urteile  des  5.  Zivilsenats  des  Reichsgerichts  vom 
4.  November  1893  (Entscheidungen  Band  32  S.  298,  dagegen  Eger  2.  Aufl. 
des  Kommentars  zum  Enteignungsgesetze  Band  1  S.  140  ft.)  entwickelt 
ist,  versagt.  Es  ist  richtig,  daC  die  Vorteile.  die  das  Eigentum  an  dem 
enteigneten  Grundstucke  der  Khlgerin  durch  die  Befreiung  von  dem 
Schadensersatze  fttr  dessen  Besehadigung  versehaflte,  in  dem  objektiven 
Werte  des  Grundstilcks  koine  Deckung  finden.  Allein  dieser  Umstand 
kann  angesichts  der  besonderen  berggesetzliehen  Normen  keine  Be- 
rueksichtigung  finden.  Wcnn  nach  ihnen  der  Bergbau  hinter  dem 
mit  dem  Enteignungsrecht  ausgestatteten  Unternehmen  zurUck- 
stehen  mufi  und  nur  ausnahms weise  eine  Ersatzfordcrung  wegeu 
der  dem  ersteren  durch  die  off entliche  Verkehrsanstalt  zuge- 
t'ugten  Nachteile  gegeben  ist,  so  ist  damit  eine  weitere  Ersatz- 
fordernng  unter  dem  Gesiehtspnnkte  der  Enteignung  unver- 
triiglich.  Hatte  eine  Entschftdigung  fttr  die  dem  Bergwcrksbetrieb  auf- 
erlegte  Last  in  dem  Falle  gewahrt  werden  sollen,  dali  der  Bergwerks- 
eigentumcr  zugleich  Eigentiiiner  des  ontcigncten  Grundstueks  ware,  so 
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liatte  dies  im  Berggesetz  oder  Enteignungsgesetz  ausgesprochen  sein 
miissen.  Da  es  nicht  geschchen  ist,  so  erscheint  eine  Hechtsanschauung 
unannehmbar,  die  dahin  fiihrt,  dali  es  den  Zechen  ermoglicht  wiirde,  durch 
den  Erwerb  der  voraussiehtlich  in  Zukunft  far  offentliche  Verkehrsmittel 
benotigten  GrundetUcke  sich  der  gesetzlichen  Einschriinkung  des  Berg- 
werksbetriebes,  wie  sie  im  Interesse  des  Verkehrs  besteht,  fcmts&chlich  zu 
entledigen,  d.  li.  deren  Vcrmftgensnachteile  auf  das  Unternehmen  abzu- 
wnlzen.  Aus  der  Bestimmung,  welche  den  Bergbau  verbietet,  sofern  er 
den  Verkehr  schadigt,  folgt  von  selbst,  daG  der  Unternehmer  nicht 
gezwungen  werden  kann,  den  Enteigneten  wegen  der  aus  der 
Cbcrtretung  des  Verbnts  flielienden  Nacbteile  schadlos  zu 
halten  und  als  Enteignungsentsehadigung  auch  die  dera  Ablosungswerte 
der  gesetzlichen  I-ast  des  Bergbaues  entsprechende  Surame  zu  zahlen; 
mil  der  vollzogenen  Enteignung  tritt  das  Verhaltnis  zwischen  der  Ver- 
kehrsanstalt  und  dem  Bergwerksbesitzer,  wie  es  in  den  §§  153  ff.  des 
Bergwerksgesetzes  geregHt  ist,  ohne  weiteres  in  Kraft.  Wie  der  Fall  zu 
entscheiden  sein  wurde,  der  am  Schlusse  des  Berufungsurteils  konstruiert 
ist  (Fahrung  der  Eisenbahnlinie  <|uer  uber  den  mit  Betriebsgebauden  be- 
setzten  Zechenhof),  ist  nicht  zu  erortern.  Nur  darauf  ist  hinzuweisen, 
dali  er  wesentlich  von  dem  gegenwartig  zur  Entscheidung  stehenden 
Falle  vcrschieden  ist. 


Straiten-  und  Wegeban. 

KrkenntnU  des  Koniglichen  Oberverwaltungsgerichta,  IV.  Senats,  vora  28.  April 
l'J04   in  Sachen  der  Stadtgemeinde  S.,  vertreteu  durch  den  Magistral,  Beklagte 
und  Revisionskia^crin,  wider  den  Eiaenbnhntisku?,  vertrcten  durch  die  Knnigliche 
Eisenbahndirekiion  zu  S.,  Klager  und  Revisionsbeklagten. 

Beitragspflicht  zu  StraBenherstellungskoaten. 

Bei  Errichtung  elnes  Beamtenwohnhauaes,  das  mit  dem  ubrigen  eisenbahnfiakalischen 
Gelande  nicht  mehr  eine  wirtsohaftHche  Einheit,  aondern  ein  selbstandiges  Wohngrundstiick 
bildet,  ist  der  Eisenbahnfiskus  zu  den  StraBenherstellungskosten  nur  nach  der  Frontlange 

des  WohngrundstUcks  heranzuzlehen. 

Tatbestand. 

Der  Eisenbahntiskus  ist  Eigentamer  eines  mit  einer  Front  von  285,15  m 
an  die  B.stralie  zu  S.  grenzenden  Geliindes.  Durch  Verfttgung  vom  27.  Mai 
1003  zog  ihn  der  Magistrat  zu  S.  mit  der  Begrttndung,  dafi  er  auf  dem 
Grundstdck  ein  Wohnhaus  errichtet  babe,  zu  den  Kosten  des  Ausbaues 
der  Stratie  mit  einera  nach  der  ganzen  Frontlange  des  Grundstaeks  be- 
rechneten  Beitrage  von  32  539,43  J(  heran.  Nach  fruchtlosem  Einspruch 
erhob  der  Eisenbahnfiskus  gegen  die  Stadtgemeinde  S.,  vertreten  durch 
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den  Magistrat,  Klage.  Er  legte  dar,  seine  Beschwerde,  worin  er  sich  nur 
znr  Zahlung  der  StraBenbaukosten  in  der  P>ontlange  des  Beamten- 
hausgrundstucks  von  22  m  rait  2  692  J*  tttr  verpllichtet  gehalten  habe. 
sei  zu  Unrecht  zuriickgewiesen  worden,  und  beantragte,  die  Veranlagung 
des  Magistrals  insoweit  auBer  Kraft  zu  setzen,  als  cine  Frontliinge  von 
mehr  als  2#  m  der  Veranlagung  zu  Grunde  gelegt  sei.  Der  Beklagte 
beantragte  Abweisung  der  Klagor  der  BezirksausschuB  zu  S.  erkannte 
jedoch  durch  Urteil  vom  24.  November  1903  dahin: 

Beklagter  ist  nur  bereehtigt.  den  Klager  zu  den  StraBen- 
herstellungskosten  im  Betrage  von  2  692,14  ,n  heranzuzichen.  dem- 
selben  worden  die  Kosten  und  baren  Auslagen  dieses  Vcrfabrens 
unter  Fcstsetzung  des  Wertes  des  Streitgegenstandes  auf  29  847,29  tfi 
auferlegt. 

Gegen  dieses  Urteil  hat  der  Magistrat  die  Revision  eingelegt,  die 
zuruckgewiesen  worden  ist. 

A  u  s  d  e  n  G  r  ii  n  d  c  n. 

Der  Beklagte  liatte  in  dem  Terrain  vor  dem  BezirksausschuB  ara 
24.  November  1903  ausdrttcklich  zugegeben.  daB  das  Beamten wohn- 
haus  mit  dem  ubrigen  cisenbahnfiskalischen  Gelande  nicht 
mehr  eine  wirtschaftliche  Einheit  bilde. 

In  der  Revisionsschrift  scheint  dies  wieder  bestritten  werden  zu 
sollen,  allein  zu  Unrecht.  Das  G  run  d  stuck,  auf  welchem  das 
Beamtenwohnhaus  steht,  ist  jetzt  durch  eine  Einfriedigun g 
ganzlich  von  dem  eigentlichen  Bahnhofsgelan'de  getrennt  und 
bildet  gegenwftrtig  ein  selbstiln  diges  Wohngrundstuck,  welches 
dadurch,  daB  es  dem  Eisenbahntiskus  gehort  und  von  Eisenbahnbeamten 
bewohnt  wird,  nicht  als  ein  wirtschafllich  unselbstandiger  Bestandteil  der 
Bahnhofsanlage  erscheint. 

Es  ist  abcr  richtig,  dafi  es,  wie  die  Revisionsschrift  bemerkt,  nicht 
auf  den  jetzigen  Zustand  ankommt;  jedoch  ist  nicht,  wie  der  Beklagte 
meint,  die  Zeit  der  Veranlagung.  sondern,  was  fur  ihn  noch  gttnstiger 
ist,  die  Zeit  der  Entstehung  der  Beitragsforderung  fur  deren  Umfang 
maBgebend  (vgl.  Urteil  vom  24.  Februar  1902,  Entseheidungen  des  Ober- 
verwaltungsgerichts  Band  XLI  S.  108  ff.),  d.  h.  in  diesem  Falle  die  Zeit 
der  Errichtung  des  Gebaudes  (zu  Anfang  des  .lahres  1903),  da  offenbar 
die  StraBe  schon  vorher  hergestellt,  und  auch  die  Zusammenrechnuug  der 
Kosten  bereits  erfolgt  war.  Der  BezirksausschuB  erwahnt  in  der  Ge- 
schiehtserzahlung  zwar  den  Ein  wand  des  Beklagten,  daB  erst  ira  August 
1903  die  Trennung  des  Baugrundstueks  von  dem  ubrigen  Bahnhofsgelande 
stattgefunden,  zur  Zeit  des  Baues  aber  noch  die  Zusammengehorigkeit 
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bestandcn  habe,  fuhrt  aber  in  den  Griinden  aus,  es  korame  nicht  darauf 
an,  wie  das  ganze  Grundstiiek  bisher  benutzt  und  im  Grundbnch  behan- 
delt  wordcn,  sondern  darauf,  wie  „jetztu  das  Verhfiltnis  des  neu  errichteten 
Gebaudes  zu  dem  ubrigen  Grundstiiek  gestaltet  sei.  Damit  kann  nach 
dem  Zusammenhange  nur  der  Zeitpunkt  der  Urteilsfallung  verstanden 
werden.  Die  Annahme,  daB  dieser  Zeitpunkt  maBgebend  sei,  ist  ab«»r 
rechtsirrtiimlich. 

Gibt  dies  auch  zur  Aufhebung  der  Vorentscheidung  AnlaB,  so  war 
doch  bei  freier  Beurteilung  dem  BezirksausschuB  im  Ergebnisse  bcizu- 
treten.  Nach  der  eigenen  Darstellung  des  Beklagten  hat  das  Baugrund- 
stiick  von  vornherein  in  der  ganzen  Breite  der  22  m  StraBenfront  ein 
bereits  in  dem  Baugenehmigungsgesuche  vorgesehenes  Vorgartengitter 
erhalten.  An  der  von  der  StraBe  linken  Seite  war  es  von  einein  Grund- 
stiiek der  Stadtgemeinde  begrenzt,  an  der  rechten  wurde  es  gegen  da* 
Restgrundstiick  des  Personcnbahnhofs  durch  eine  Einfricdigung  abge- 
schlossen,  die  teils  aus  einem  neuen  Vorgartengitter.  teils  aus  einem 
alteren  Holzzaun  bestand.  Nur  die  Riickseite  ist  erst  nach  Vollendung 
des  Baues,  im  August  1903,  gleichfalls  mit  einer  Einfricdigung  versehen 
worden,  so  daB  nun  von  dem  Baugrundstuck  zu  dem  Restgrundstiick  gar 
keine  unmittelbare  Verbindung  bestelit.  Bis  dahin  war  eine  solche  insofern 
vorhanden,  als  in  dem  auBerhalb  der  jetzigen  hinteren  Einfriedigung 
stehenden  Zaunstucke  sich  eine  Tttr  befand,  und  es  auBerdem  mangels 
der  hinteren  Einfriedigung  moglich  war,  von  dem  Bauplatze  und  dem 
Wohngebaude  zu  einer  Treppe  zu  gelangen,  welche  an  einer  Boschung 
entlang  zu  dem  eigentlichen  Bahngeliinde  fiihrte.  Auch  zur  Zeit  des 
Baues  war  danach  klar  erkennbar  daB  eine  Parzeile  mit  22  m  StraBen- 
front als  Wohnhausgrundstiick.  also  mit  wirtschaftlicher  Selbstandig- 
keit,  von  dem  iibrigen,  nicht  in  demselben  Niveau  liegenden  eisenbahn- 
fiskalischen  GelUnde  losgelost  werden  sollte.  Ob  die  hinterc  Grenze 
schon  feststand  und  mit  einem  auBeiiichen  Abschlusse  versehen  war,  ist 
nicht  entscheidend,  und  ebensowenig,  daB  man  von  dem  cinen  Grundstiiek 
auf  das  andere  kommcn  konnte,  ohne  die  StraBe  zu  beruhren. 

Sonach  berechtigt  die  Errichtung  des  Beamten wohnhauses 
den  Beklagten  nur  zur  Einforderung  eines  nach  einer  StraBen- 
front von  22  m  berechnetcn  Beitrags  in  Hohe  von  2  692  «.«. 


Digitized  by  LiOOQie 


740 


Kechtsprechung  und  Gesetzgebung, 


Gese  tzgebung. 

Deutsches  Reich.  Staatsvertrag  vom  6.  Dezeraber  1004  zwischen  dera 
Deutschen  Reiehe  und  Ruiiland  wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn- 
verbindung  zwischen  der  PreuGischon  Staatsbahn  bei  Skalinierzyce 
unci  der  Warechau- Kalischer  Eisenbahn. 

(Kisenbahn-Verordmingsblatt  S.  101.   R.-G.-Bl.  S.  21.) 
Staatsvertrag  vom  6.  Dezeinbcr  1904,  zwischen  dem  Dcntschen 
Keiche  and  Ruiiland  wegen  Herstellung  einer  Eisenhahnvcrbindung 
zwischen  der  PreuGischen  Staatsbahn  bei  Herby  und  der  Herby— 
Czenstochauer  Eisenbahn. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  107.   R.-G.-Bl.  S.  31.) 

Bekanntmachung  des  Reich skanzlers: 

Vom  HI.  Januar  1005,  betr/  Anderung  des  Militartarifs  fur  Eisen- 
bahnen  und  der  Militartransportordnung. 

(Kisenbabn-VerordnungBblatt  S.  113.   R.-G.-Bl.  S.  4.) 

PreuBen.  Gesetz  vom  31.  Miirz  1905,  betr.  die  Abanderung  des  Pen- 
sionsgesetzes  vom  27.  Miirz  1872. 

(KiM'nbahn-Yerordnuiigsl.lau  S.  143.   G.-S.  S.  177.) 

Allerhochste  Urkunde  vom  14.  November  1904,  betr.  die  von  der 
Rinteln-Stadthagener  Eisenbahngesellschaft  beschlossene  Vermeh- 
rung  ihres  Grundkapitals  auf  51  524  000  M  durch  Ausgabe  weiterer 
Stammaktien  A  im  Betrage  von  144  000 
(Kisenbahn-Verordmingsblatt  S.  147.) 

Allerhoc hster  Erlaft  vom   15.  M&rz  1905,  betr.  eine  Abandoning 
der  Verwaltungsordnung  f(ir  die  Staatseisenbahnen. 
(Risiuibalui-Verordnungsblatt  S.  147.   G.-S.  S.  190.) 

Allerhochster  ErlaC  vom   18.  Mar/  1905,  betr.  andcrweite  Ab- 
grenzung  der  Verwaltungsbezirke  mehrerer  Eisenbahndirektionen. 
(Kiseiibalin-V<'iordnuiig.sblatt  S.  181.   G.-S.  S.  147.) 

G esetzentwurf  vom  22.  Miirz  1905,  betr.  die  Erweiterung  und 
Vervollstftndigung  des  Staatseisenbahnnetzes  und  die  Beteiligung 
des  Staates  an  dem  Baue  von  Kleinbahnen. 

(No.  809  der  Drucksnchon  des  Abgeordiietenbauses.   In  erster  Leaung 
der  BudgetkommisBion  tiberwicsen.) 
Der  weseutliche  Inlialt  des  Gesetzentwurfs  ist  S.  538  dieses  Heftes  mitgeteilt* 
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K  V  Rl 

Erlnsse  des  Ministers  der  offentliehen  Arbeiten:  '  ; 

Vom  28.  Februar  1905,  betr.  Kinrichtung  von  Arbeiterau*- 
schiissen  filr  die  nicht  zu  den  Werkstfttten,  Gasanstalteu 
und  ahjilichen  Anlagen  der  Staatseisenbahnverwaltung  g«>- 
horigen  Arbeiter  117 

Vom  1.").  Marz  1905,  betr.  Fiihrung  der  Untersuchung  in  Dis 

ziplinar-  und  Beschwerdesachen  127 

Vom  HI.  Marz  1905,  betr.  Anderungen  bei  den  Eisenbahn-, 
Betriebs-.Maschinen-,  Werkstiitten-  und  Verkehrsinspekti<  men    1 33 

Vom  31.  Marz  1905,  betr.  Pienstkleidung  der  Staatscisenbahn- 

beamten  135 

Vom  31.  Marz  1905,  betr.  Reiseentschildigungen  der  8taats- 

eisenbahnbeamten  135 

Vom  31.  Marz  1905,  betr.  einheitliehe  Hezeichnung  derjenigen 
Betriebsmittcl,  die  dem  §  23  der  Xormen  t'ttr  die  Kon 
struktion  und  Ausrtistung  der  Eisenbalmcn  Deutschlands 
bezw.  dem  §  28  der  neuen  Eisenbalmbau-  und  Betriebs- 
ordnung  nicht  entsprcchen  130 

Vom  1.  April  1905,  betr.  Abanderung  der  Telegraphenordnung 

fur  das  Deutsche  Reich  vom  10.  Juni  1904    137 


Scliweiz.    Bundesgesetz  vom  28.  Marz  1905,  betrettend  die  Hat'tphMcht 

der  Eisenbahn-  und  Dampfschiftahrtsunternehmungen  und  der  Post. 

(Veroffentlicht  im  Schweizerischen  Bunde.sblatt  No.  15  vom  5.  April 
1906  S.  966.) 

Artikel  1. 

Wenn  beim  Bau  oder  Betrieb  einer  Eisenbahn  oder  bei  Hilfsarbeiten,  mit 
denen  die  besondere  Gefahr  des  Eis<*nbahnbetriebes  verbunden  ist,  ein  Mensch 
getbtet  oder  korperlich  verleizt  wird,  so  haftet  der  Iuhaber  der  Eisenbahnunter- 
oehmung  fiir  den  daraus  entstandenen  Schaden,  so  fern  er  nicht  beweist,  daC  der 
Unfall  durch  hohere  Gewalt,  durch  Verschulden  Dritter  oder  durch  Verschulden 
des  Getdteten  oder  Verletzten  verursaeht  ist. 

Als  Dritte  im  Sinne  dieses  Artikels  sind  nieht  anzusohen  das  Personal  der 
Eisenbahnunternehraung  oder  diejenigen  Personen,  deren  sie  sich  zum  Betriebe 
des  Transportgeschaftee  oder  zum  Bau  der  Bahn  bedient 

Artikel  2. 

Der  Sehadenersatz  umfaCt  im  Falle  des  Todes  die  erwaehsenen  Kosten,  ins- 
besondere  diejenigen  der  Beerdigung.   1st  der  Tod  nicht  sofort  eiogetreten,  so  ist 
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namentlich  auch  fur  die  Kosten  der  versuchtcn  Heilung  und  die  Nachteile  der 
Arbeitsunfahigkeit  Entschadigung  zu  leisten.  Haben  andere  Personen  durch  den 
Tod  ihren  Versorger  verloren,  so  ist  auch  fur  diesen  Schaden  Ersatz  zu  leisten. 

Artikel  3. 

Kbrperverletzung  gibt  dem  Vcrletzten  Anspruch  auf  Ersatz  der  Kosten  und 
auf  Entschadigung  fur  die  Nachteile  ganzlicher  oder  teilweiser  Arbeitsunfahigkeit. 
Uberdies  kann  tier  Richter  bei  einer  Verstiimmlung  oder  Entstellung,  durch  welche 
das  Fortkommen  den  Verlctzten  erschwert  wird,  auch  dafiir  eine  Entschadigung 
zusprechen. 

Artikel  4. 

In  Fallen  ungewbhnlich  hohen  Erwerbes  des  Getbteten  oder  Verletzten  kann 
der  Richter  die  Entschadigung  unter  Wiirdigung  aller  Umstande  angemessen  er- 
mHftigen. 

Artikel  5- 

Trifft  den  Getbteten  oder  Verletzten  ein  Teil  der  Schuld  an  dem  Unfall,  so 
kann  der  Richter  die  Entschadigung  unter  Wiirdigung  aller  Umstande  nach  Ver- 
haltnis  ermafligen. 

Artikel  6. 

Jedcr  Anspruch  auf  Schadenersatz  ist  ausgescblossen,  wenn  der  Verletzte 
oder  Getotete  sich  durch  eine  verbrecherische  oder  unredliche  Handlung  mit  der 
Eisenbahn  in  Beruhrung  gebracht  hat. 

Artikel  7. 

Hat  sich  der  Verletzte  oder  Getotete  durch  wissentliche  Ubertretung  polizei- 
licher  Vorschriften  in  Beruhrung  mit  der  Eisenbahn  gebracht,  so  kann  der  Richter 
die  Ersatzpflicht  einschranken  oder  von  derselbcn  ganz  entbinden. 

Artikel  8. 

Trifft  die  Eisenbahnunternehmung  oder  die  in  Art.  1,  Abs.  2,  genannten 
Personen  ein  Verschulden,  so  kann  der  Richter  unter  Wiirdigung  der  besonderen 
Umstande,  namentlich  in  Fallen  von  Arglist  oder  grober  Fahrlassigkeit,  dem  Ver- 
letzten oder,  wenn  diesor  gestorben  ist,  dessen  Angehbrigen,  auch  abgesehen  von 
dem  Ersatz  nachweislichen  Schadens,  eine  angemessene  Geldsumme  zusprechen. 

Artikel  9. 

Der  Schadenersatz  ist  in  Form  einer  Kapitalsumme  oder  einer  jahrlk-hen 
Rente  oder  in  Form  eiuer  Kapitalsumme  in  Verbindung  mit  einer  Rente  zu  be- 
stimmen.  Der  Richter  ist  bei  Festsetzung  der  Entschadigungsart  an  die  Antr&ge 
der  Parteien  nicht  gebunden,  sondern  entscheidet  hieriiber  nach  freiem  Ermessen. 
Gegebenenfalls  trifft  er  die  erforderlichen  Anordnungen  fur  die  Sicherung  der 
Rentenleistungen. 

Artikel  10. 

Sind  im  Zeitpunkt  der  Urteilsfallung  die  Folgen  einer  Kbrperverletzung 
nicht  mit  hinreichender  Sicherheit  festzustellen,  so  kann  der  Richter  ausnahms- 
weise  fur  den  Fall  des  nachfolgenden  Todes  oder  einer  wesentlichen  Verschlim- 
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tnerung  des  Gesundheitszustandes  dcs  Vorletzten  die  Abanderung  des  Urteils 
vorbehalten. 

Den  gleicben  Vorbehalt  kann  der  Richter  auch  zugunsten  der  Eisenbahn- 
unternebmuDg  machen  fiir  den  Fall,  da£  sich  die  Folgen  des  Unfalls  wesentlicb 
giinstiger  gestalteu  sollten.  als  angenommen  wurde. 

Artikel  II. 

Die  Eisenbahnunternehmung  hat  audi  fiir  Beschadigung,  Zerstbrung  oder 
Verlust  von  Gegen9tanden,  die  der  BetroflVne  unter  seiner  eigcnen  Obhut  mit 
sich  ftihrte,  Sehadenersatz  zu  leisten,  wenn  die  Beschadigung,  die  Zerstiirung  oder 
der  Verlust  mit  dem  Unfall  im  Zusammenhang  steht. 

Abgeselu-n  von  diesein  Fallr  ist  sie  fiir  Beschadigung,  Zerstiirung  oder 
Verlust  von  Gegenstttnden,  die  weder  als  Frachtgut  nocb  als  Kcisegepack  auf- 
gegeben  worden  sind,  nur  dann  schadenersatzpflichtig,  wenn  ihr  ein  Verschulden 
nachgewiesen  wird. 

Artikel  12. 

Der  Sehadenersatz  wird  in  den  in  Art.  11  vorgesehenen  Fallen  nach  dem 
wirklichen  Werte  der  beschiidigten,  zerstorten  oder  verlorenen  Gegenstande  be- 
stiramt.  Fine  weitergehendc  Entsehadigung  kann  nur  in  den  Fallen  des  Art.  8 
zugesprochen  werden. 

Artikel  13. 

Wenn  die  getotete  oder  verletzte  Person  gegen  Unfall  versichert  und  die 
hafibare  Eisenbahnunternehmung  an  der  Bezahlung  der  Pramion  oder  Beit  rage 
beteiligt  war,  so  kann  die  Versicherungssumme,  welcbe  der  Verletzte  oder  die 
Anspruchsberechtigten  erhalten,  zu  dem  Teile,  welcher  der  Beitragsleistung  der 
Unternehmung  entspriclit,  von  der  Sehadenersatzsumme  in  Abzug  gebracht  werden. 

Gegeniiber  Angcstellten  und  Arbeitern  hat  die  Eisenbahnunternehmung  nur 
dann  Anspruch  auf  diese  Abziige,  wenn  die  Versn-herung,  an  welcher  sie  beitragt, 
alle  beim  Bnu  oder  Betrieb  eiuer  Eisenbahn  vorkommenden  Unfalle  umfaCt. 

Artikel  14. 

Die  durch  dieses  Gesetz  begrundeten  Schadenereatzklagen  verjahren  in  zwei 
Jahren,  welehe  von  dem  Tage  des  Unfalls  an  gerechnet  werden.  Dieselbe  Ver- 
jahrungsfrist  gilt  fur  die  aus  Art.  10  sich  ergebenden  Begehren  auf  Erhohung 
oder  Herabsetzung  der  Sehadenersatzsumme;  sie  iftuft  vom  Tage  der  Eriiflnung 
dcs  Urteils  an. 

Ftir  den  Stillstand,  die  Hinderung  und  die  Unterbrechung  der  Verjahrung 
gelten  die  Bestimmungen  des  Obligationenrechts. 

Artikel  15. 

Die  aus  diesem  Gesetz  gegen  die  Unternehmung  entstehenden  Anspruche 
der  Arbeiter  und  Angcstellten  aus  Verletzung  oder  Totung  sind  uniibertragbar. 

Artikel  16. 

Reglemente,  Bekannttnachungen  oder  besondere  Ubereinkommen,  welche 
die  Haftbarkeit  der  Eisenbahnunternehmung  zum  voraus  ausschlieCon  oder  ein* 
Bchrinken,  haben  keine  recbtliche  Wirkung. 
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Art  ike  I  17. 

Jeder  Vertrag,  kraft  dessen  eine  offenbar  unzulanglichc  Entsch&digung  dem 
Verletzten  oder  den  Anspruchsberechtigten  zugesichert  oder  entrichtet  worden 
ist,  kann  angefochten  werden. 

Artikel  18. 

Der  Eisenbahnunternehmung  bleibt  der  RuckgrifT  vorbehalten  gegeniiber 
Personen,  die  durch  ibr  Verschulden  einen  Unfall  verursacht  haben,  aus  welchem 
Schadenersatzanspriiche  geltend  gemacht  wurden. 

Artikel  19. 

Schadenersatzklngen  aus  diesem  Gesetze  konneu  sowohl  bei  dem  Gerieht 
des  ordentlichen  Domizils  der  Unternehmung  als  aucb  bei  dem  gcniiifi  Konzession 
oder  Gesetz  zustftndigen  Gerieht  des  Kantons,  in  welchem  sieh  der  Unfall  ereignet 
hat,  angebracht  werden  (Art.  8  des  Bundesgesetzea  fiber  den  Ban  und  Betrieb 
der  Eisenbahnen  vom  23.  De/.ember  1872  und  Art.  12  des  Bundesgesetzes,  be- 
treffend  die  Erwerbung  und  den  Betrieb  von  Eisenbahnen  fiir  Rechnung  des 
Bundes,  vom  15.  Oktober  1897). 

Artikel  20. 

Der  Richter  urteilt  bei  alien  gestiitzt  auf  dieses  Gesetz  erhobenen  An- 
spruchen  nach  freiem  Ermessen,  ohne  an  die  Keweitregeln  der  einschlagenden 
Prozeflgesctze  gebunden  zu  sein. 

Artikel  21. 

Die  Konzession  kann  eine  iiber  die  Bestimmungeii  dieses  Gesetzes  hinaus- 
gehende  Haftpflieht  begrunden. 

Artikel  22 
Die  Kantone  haben  dafiir  zu  sorgen: 

1.  dafi  Streitigkeiten  aus  diesem  Gesetz  durch  einen  mbglichst  raschen 
ProzeCweg  erledigt  werden  kbnnen; 

2.  daC  den  bedurftigen  Personen  auf  ihr  Verlangen,  wenn  die  Kiage  nach 
vorlaufiger  Prufung  sich  nieht  zum  voraus  als  unbegrundet  herausstellt, 
die  Wohltat  des  unentgeltlieheu  Rechtsbeistandes  gewilhrt  uud  Kautionen. 
Expertenkosten,  Gerichtsgebuhren  und  Stempoltaxen  erlassen  werden. 

Artikel  23. 

Die  Pnfftlle,  welche  sieh  vor  dem  Inkrafttreten  des  gegenwiirtigen  Gesetzes 
ereignen,  sind  nach  den  Bestimmungeii  des  Bundesgesetzes  vom  1.  Juli  1875,  be- 
ziehungsweise  vom  _»(>.  April  18S7  zu  beurteilen,  soweit  die  betreffenden  Kon- 
zessionen  nieht  eine  weitergehetide  Haftpflieht  begrunden. 

A  r  t  i  k  e  1  24. 

Das  gcgenwiirtige  Gesetz  fiudet  entspreeliende  Anwendung: 

1.  auf  den  Betrieb  der  Danipfsehiffahrtsunternehmungen: 

2.  auf  den  Postbetrieb,  soweit  die  eidgeniissische  Postverwaltung  nach  Maft- 
gabe  des  Bundesgesetzes  iiber  das  Postregal  vom  5.  April  1894  haftet. 
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Artikel  25. 

Fur  die  aus  diesem  Gesetz  gegen  den  Bund  als  Inhnber  einer  Eisenbahn-, 
Dampfechiffahrts-  oder  Postunternehmung  gerichteten  Klagen  finden  die  Bestim- 
inuugen  des  Art.  48,  ZiflT.  2  des  Bundesgesetzes  uber  die  Orgauisation  der  Bundes- 
reehtspflege  vom  22.  Marz  1893  und  dea  Art.  12,  letztes  Aliuca,  des  Bundesgesetzes, 
betreffend  Erwerbung  und  Betrieb  der  Eisenbahnen,  vom  15.  Oktober  1897  keine 
Anwcndung. 

Diese  Klagen  Hind  gegen  die  zustandigen  Verwaltungwbehorden  der  Bundes- 
bahnen,  bei  der  Haftpflicht  der  Post  gegen  den  Bund  zu  richten. 

Artikel  2d. 

Alle  mit  dem  gegenw&rtigen  Gesetz  in  Widerspruch  stehenden  Gesetze, 
Verordnungeu  und  Reglemente  sind  autgehoben,  insbeaondere: 

1.  das  Bundesgesetz  vom  1.  Juli  1875,  betreffend  die  Haftpflicht  der  ELseu-  . 
bahn-  und   Dampfschiffahrtsunternehmungen   bei   Totungen   und  Ver- 
letzungen; 

2.  Art  2,  letztes  Alinea,  und  Art.  4  des  Bundesgesetzes  vom  26.  April  1887, l) 
betreffend  die  Ausdehnung  der  Haftpflicht,  ersterer  in  dem  Sinne,  dafi 
die  Haftpflicht  des  Arbeitgebers  aus  Unfallen  beim  Eisenbahnbau  gemajj 
Art.  1,  lit.  d,  i  miner  bin  vorbehaiten  bleibt,  letzterer  soweit  er  sich  auf 
die  unter  dieses  Gesetz  fallenden  Hilfsarbeiten  bezieht. 

Artikel  27. 

Der  Bundesrat  wird  beauftragt,  auf  Grundlage  der  Bestimmungen  des 
Bundesgesetzes  vom  17.  Juni  1874,  betreffend  die  Volksabstimraungen  tiberBundes- 
gesetze  und  Bundesbeschlusse,  die  Bekanntmachung  dieses  Bundesgesetzes  zu 
veranstalten  und  den  Zeltpunkt  von  dessen  Inkrafttreten  festzusetzen. 

(Die  ReferendumBfrist  lauft  am  4.  Juli  1905  ab). 


Verordnung  vom  25.  Mflrz  1905,  betreffend  Festsetzung  der 
Maximalgeschwindigkeit  der  Zttge  der  schweizerischen  Haupt- 
bahnen. 

(Verbffentlicht  in  der  Eidgenossischen  Gesetzsammlung  Bd.  XXI  S.  GO.) 
1.  Maximalgeschwindigkeit  der  Lokomotiven  und  Motorwagen. 

1.  Fur  jede  Lokomotive  bezw.  jeden  Motorwagen  wird  die  zulassige  Fahr- 
geschwindigkeit nach  Maflgabe  ihrer  Bauart  und,  wenn  notig,  gestiitzt 
auf  amtliche  Probefahrten  festgesetzt. 

2.  Diese  Fahrgeschwindigkeit  darf,  besonderc  Anordnungeu  bei  Probefahrten 
vorbehaiten,  uiemals  iiberschritten  werden. 

3.  Die  zulassige  Fahrgeschwindigkeit  ist  im  Fiihrerstand  jeder  Lokomotive 
bezw.  jedes  Motoiwagens  in  dauerhafter  und  leicht  sichtbarer  Weise 
anzuschreiben. 


»)  Vergleiche  Archiv  fur  Eisenbahnwt  sen  1887  S.  749,  869,  1897  S.  133. 
Archiv  ffir  Eisenlmhnwesen.   m">  -,, 
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II.  Maximalgeschwindigkeit  fur  die  einzelnen  ZuQsgattungen. 

Die  zulassige  Maximalgeschwindigkeit  (km  per  Stunde)  fur  die  einzelnen 


ZuQsgattungen  betragt  im  allgemeinen: 

1.  Fur  Personenzuge:  km 
A.  Mit  durcbgehender  Bremse:  per  Stunde 

a)  bei  nicht  mehr  als  40  Wagenachsen   90 

b)  »      ,        ,      ,50  „    75 

c)  n         n  n         b     60  „    65 


J)  w«nn  am  Schlusse  des  Zuges  noch  Wagen  ohne  durch- 
gehende  Bremse  gefiihrt  werden,  jedoch  nicht  uber  drei, 
wobei  das  Gewicht  des  nicht  durchgehend  gebremsten 
SchluGteiles  Vs  der  durchgehend  gebremsten  Zugslast 


(exkl.  Lokomoiive)  nicht  iiberschreiten  darf,  bis  zu  60 

Wagenachsen   60 

e)  Personenzuge  rait  Guterbefurderung  bis  zu  60  Wagen- 
achsen   55 


B.  Ohne  durchgehende  Bremse  bis  zu  60  Wagenachsen    ...  45 
Die   unter  lit.  A  und  B  aufgefuhiten  Achsenzahlen 
durfen  in  dringenden  Fallen  ohne  Reduktion  deT  Fabr- 
geschwindigkeit  hochstens  um  20%  uberschritten  werden. 

2.  Fur  Guterzuge  bis  zu  120  Wagenachsen   45 

3.  Personenzuge  mit  Giiterbeforderung,  sowie  Guterzuge,  die  mit 
durchgehender  Bremse  gefiihrt  werden,  durfen  die  ihrer  Zu- 
sammensetzung  entspreehende  Maximalgeschwindigkeit  fur  Per- 
sonenzOge  bis  zur  Hdchstgrenze  von  75  km  per  Stunde  einhalten. 

4.  Fiir  Arbeitsziige,  deren  Material  den  techuischen  Vorschriften 
iiber  die  BesehafTenheit  der  Wagen  fiir  den  schwcizerischen 
Verkehr  entspricbt   45 

III.  Maximalgeschwindigkeit  fiir  die  einzelnen  Bahnstreoken. 

1.  Die  Maximalgeschwindigkeit  der  Ziige  (km  per  Stunde)  darf  mit  Riick- 
sicht  auf  die  Gestaltung  der  Strecke  folgende  Zifiern  nicht  Uberschreiten: 


a)  Auf  Gefttlltitrecken:  km 

fiir  Schnell-  und  gewohnlichc  Peoonenzuge  per  Stunde 

iiber  10  <>  „,  bis  12,5  °/<n   80 

-  12,:.  »     ,    15    -   75 

„     15     -     „    17.5  „    70 

-  IV.  -     -    20     ,    65 

•     20     „     .    22  f,   60 

r     22,:.  n     .    25   o5 

-  25     m     „    -27,:.  „   50 

n     27,.">  R     „    30     „   45 

fiir  Fersoneuziige  mit  Giitorbefdrderung  und  Guterzuge 

iiber  \S>%  bis  2-2    45 

-  22  „     „    20  ,  -  40 

.     26  -     -    30  r    35 
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Personenziige  uiit  Giiterbeforderung,  sowie  Guterziige, 
die  mit  der  durchgehenden  Bretnse  gefiihrt  werden,  diirfen 
die  ihrer  Zusammensetzung  entsprechende  Maximalgeschwin- 
digkeit  fur  Personenziige  bis  zur  Hiichstgrenze  von  75  km 
per  Stunde  einhalten. 


In  gekrummten  Bairns  tree  ken: 

km 
per  Stunde 

bei  einem  Krummungshalbmeescr  unter  5<)0  bis  450  m  .  . 

85 

- 

,     450    .    400  ...  . 

W) 

- 

„     400    „    350  „  .  . 

75 

-T  « 

- 

„     350    „    300  „  .  . 

70 

-  n 

„     300    „    250  „  .  . 

65 

"  7! 

„     250    n    200  „  .  . 

60 

n  i 

• 

,    200   n    180  „  .  . 

50 

c)  Bi*i  fall,  nden  und  zugleu  h  gekriinimten  Bahnstreckcn  gilt  die  kleinere 
der  nach  a)  und  b)  rich  ergebenden  Geschwindigkeiten  als  groCte  zu- 
lassige  Fahrgeschwindigkeit. 
2  Ftir  Gefftlle  iiber  30  %n  odor  Kriimmungen  von  weniger  als  180  m  Halb- 

messrr  werden  von  der  Aufsichtsbehorde  besondere  Vorschriften  auf- 

gestellt. 


1.  Sofern  auf  einer  bestehenden  Bahnlinie  eine  groflere  Maximalgeschwin- 
digkcit  als  75  km  per  Stunde  eingefuhrt  werden  will,  ist  hierftir  eine 
besondere  Bewilligung  der  Aufsichtsbehorde  einzuholen. 

2.  Wenn  die  Aufsichtsbehorde  mit  Riicksicht  auf  besondere  Verhaltnisse, 
namentlich  den  Stand  des  Linienausbaues,  eine  Verminderung  der  vor- 
stehenden  Maximalgcschwindigkeiten  als  nutig  erachtet,  wird  sie  nach 
Anhorung  der  Bahnverwaltung  die  zulftssigen  Geschwindigkeiten  fest- 
setzen. 

3  In  Beriicksichtigung  besonderer  Verhaltnisse  konnen  die  unter  Abschnitt  II 
und  III  featgesetztcn  Maximalgeschwindigkeiten  und  Achsenzahlcn  mit 
G»-nehmigung  der  Aufsichtsbehorde  erhiiht  werden. 

4  Fiir  Zuge,  die  mit  der  doppelten  Westinghousebremse  gefiihrt  werden, 
kann  insbesondcre  eine  entspreehende  Erhuhung  der  vorstehend  fur  die 
Gefallstrecken  angeftihrien  Geschwindigkeitsgrenzen  bewilligt  werden. 

V.  Kontrolle  iiber  die  Einhaltuna  der  Geschwindiokeitsorenzen 

Zur  Ausubung  einer  wirksamen  Kontrolle  iiber  das  Einhalten  der  vor- 
Kescliriebenen  Geschwindigkeitsgrenzen  sind  die  Lokomotivcn  beziehungsweise 
Ziigc  mit  Apparaten  auszuriisten,  welche  die  jeweilige  Geschwindigkeit  sowohl 
dem  FQhrcr  anzeigen,  aln  auch  automatisch  aufzeichnen.  Das  Eisenbahndepartc- 
ment  ist  ermftchtigt,  da,  wo  besondere  Verhftltnisso  vorliegen,  auf  motiviertes 
Ansuchen  der  Verwaitung  Ausnahmen  von  dieser  Bestimmung  zu  gewtthien. 


Diese  Verordnung  tritt  mit  1.  Mai  lfl05  in  Kraft.  Auf  den  gleichen  Zeitpunkt 
erlNcht  dieGultigkeit  des  Bundesratsbeschlusses,  betreffend  Festsetxnng  der  Maxi- 


IV. 


VI.  Ubei 


r.n* 
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malgeschwindigkeit  der  Ziige  der  schweizerischen  Eisenbahnen  vow  4.  Juni  1895. 
Fur  Ncbenbahneit  verfiigt  die  Aufsiclusbehorde  bis  sum  Erlafl  einer  besonderen 
Verordnung  von  Fall  zu  Fall. 


Niederlande.  KGniglicher  Beschluli  vom  IS.  August  1!H)2,  betreft'end 
Feststellung  nines  allgemeinen  Rcglcments  ftir  die  im  Artikel  1 
dcs  Gesetzes  vom  9.  Juli  19(X)')  bczeichneten  Eisenbahnen  iBahnen, 
die  in  it  ciuer  Hochstgeschwindigkeit  von  50  km  in  dor  Stunde 
befahren  werden  diirfen). 

Bahnordnung  fiir  die  Nebeneisenbahnen  der  Niederlande. 

Toil  A  und  B. 
Tell  A:  Betriebsdlenst. 

(Fortsetzung.)*) 

Abschnitt  HI:  Betriebsmittel. 
Abteilung  I:  Lokomotiven  und  Tender. 
Artiktl  33. 

Einricbtniig  der  Lokomotiven  und  Tender, 
(l)  Jede  LokomoUv*'  mutt  versehen  sein: 

a)  mit  starken  federnden  Stott*  und  Zugvorrichtungen  und  an  der  Vordcr- 
seite  mit  Bahnraumern  und  Signallaternen: 

b)  mit  einer  Dampfpfeife  und  einer  helltonenden  I>autevorrichtung,  beide  im 
unmittelbaren  Bereich  des  Lokomotivfiihrers; 

c)  mit  einem  an  die  Feuerkiste  gut  anschliettenden  Aschenkasten,  der  sich 
vom  und  niitigenfalls  audi  hinten  durch  eine  Zugklappe  offneu  lattt: 

d)  mit  einer  Vorrichtung  zur  moglichRten  Verhiitung  deB  Funken-  und 
Koblentiuga  aus  dem  Schornstein; 

e)  mit  wenigstena  zwei  von  einander  unabhangigen  Vorrlchtungen  zur  aus- 
reichenden  Speisung  des  KesseU  init  Wasser,  von  denen  wenigstens  eine 
vom  Triebwerk  unabh&ngig  gebandliabt  werden  kann.  Jede  dieser 
Speiaungavorrichtungen  muC  mit  einer  am  Kessel  befeatigten  Abschlutt- 
vorrichtung  (Ventil  init  Kran  oder  Absehlieller)  versehen  sein. 

(a)  Die  Verwendung  von  Gufieisen  fur  die  Speichen  und  Felgen  der  Under 
von  Lokomotiven  und  Tendern  isi  verboten.  Von  dieseni  Verbot  kann  der  Auf- 
sichtarat  entbinden. 

(3)  Die  Rader  von  Lokomotiven  und  Tendern  mussen  Spurkranze  von  ge- 
hSrigcr  H6he  haben.   Die  Stfirke  der  Radreifen  muC  wenigstens  22  mm  betragen. 

(4)  AuCer  der  gewohnltchen  Hauptkuppelung  mufi  die  Lokomotive  init  dem 
Tender  durch  eine  Notkuppelung  verbuoden  sein. 


V  Vgl.  Archiv  fUr  EiM»nbahnwesen  1903  S.  910. 
*)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1904  S.  ->26 
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(i)  Jeder  Tender  mufl  am  hinteren  Ende  und  jede  Tenderlokomotive  an 
beiden  Enden  mit  Bahnrauiuern  und  Signallaternenstutzen  versehen  sein. 

(e)  Jeder  Tender  und  jede  Tenderlokomotive  muC  an  beiden  Enden  fcdernde 
Stofi-  und  Zugvorrichtungen  haben. 

(7)  Autterdem  muC  sich  auf  jeder  Lokoinotive  und  Tenderlokomotive  eine 
Handbremse  befinden,  die  stets  leicht  und  scbnell  in  Tfttigkeit  gesetzt  wer- 
den  kann. 

Artikel  34. 
Einrichtung  der  Lokomotivkessel. 
(1)  Jeder  Lokomotivkessel  mud  versehen  sein: 

a)  mit  einem  durch  deutlicho  laufende  Nummer  gekeunzeichnecen  Mano- 
meter, das  unmittelbar  mit  dem  Kessel  verbunden  den  Dampfdruck  deut- 
lich  anzeigt  und  wenigstens  2  Atmosphttren  Druck  mebr  angeben  kann, 
als  die  hochstzulassige  Dampfspannung,  die  auf  dem  Zifferblatt  durcb 
eine  in  die  Augen  fallen de  Marke  zu  bezeichnen  ist; 

b)  mit  einem  Hahn  mit  kleiner  Muffe  zum  Anschlutt  eines  Priifungsmano- 
meters; 

c)  mit  einem  Wasserstandsglas  mit  AbschluB-  und  Durchblashahn  und  mit 
wenigstens  zwei  Probierhfthnen  oder  aber  einem  zweiten  Wasserstands- 
glase;  die  Wasserstandsglaser  und  die  Probierhahne  miissen  von  ein- 
ander  nnabhftngig  und  durfen  also  nicht  an  demselben  Rohr  ange- 
bracht  sein; 

d)  mit  einer  selbstt&tigeu  Vorrichtung,  durch  die  Wasscrmangel  im  Kessel 
unabh&ngig  von  der  Tfttigkeit  dee  Lokomotivfiihrers  oder  Heizers  ange- 
zeigt  wird;  hierzu  konnen  unter  anderem  ein  oder  mehrere  in  der  Decke 
der  Feuerkiste  angebrachte  Stiipsel  dienen,  die  au.s  einem  bei  einem  be- 
stimmten  W&rmegrad  schmelz^nden  Metall  bestehen; 

0}  mit  wenigstens  zwei  der  im  Artikel  35  erwahnten  Sicherheitsventile; 
(>)  Wasserstand  und  Dampfspannung  mussen  vom  Fiihrerstande  aus  stets 
erkennbar  sein. 

(:t)  Der  zul&ssige  niedrigste  Wasserstand.  wie  die  zul&ssige  hochste  Dampf- 
spannung miissen  auf  der  Riickwand  des  Kesseln  deutlich  angegeben  sein. 

(■»)  Die  Stehbolzen,  wodurch  die  WHnde  der  P'euerkiste  und  des  Kesstls 
miteinander  verbunden  sind,  mussen  ganz  oder  teilweise  durchbohrt  sein. 

(5)  Die  Verwendung  von  Gudeis«*n  zu  den  dem  Dampfdruck  unmittelbar 
ausgesetzten  Kesselteilen  ist  verboten. 

Artikel  35. 
Sicherheitsventile. 

(1)  Die  im  Artikel  34,  Abs.  1  unter  e)  erwfthnten  Sicherheitsventile  sind  auf 
dem  Kessel  oder  Dampfbehalter  so  anzubringen,  daC  sie,  wenn  der  Kessel  in 
Tatigkeit  ist,  leicht  untersucht  werden  konnen:  wenigstens  eins  der  Ventile  mutt 
vom  Fuhrerstande  aus  entlastet  werden  konnen. 

(2)  Die  Sicherheitsventile  miissen  an  ihre  Unterlagen  mit  flaihem  Rande 
nnschlietten. 

(3)  Die  Breite  dieses  Randes  dart*  hochstens  V20  des  Durchmessers  der  Offnunjr. 
jedoch  nicht  mehr  als  3  mm  betrageo. 
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(4)  Die  Ventile  miissen  wenigstens  2  mm  gehoben  werden  konnen,  bevor  die 
Bdastung  des  Ventils  soviel  zuuinunt,  als  einein  kg  auf  cin  qein  gleichkoiinat. 
Sie  miissen  eine  senkrechte  Bewegung  von  wenigstens  3  mm  gestatten. 

(:.)  Der  kleinste  Wert  fiir  den  Durchmesser  jeder  Ventilbffnung  —  sofein 
derm  nieht  mehr  aN  zwei  vnrhanden  sind  —  berechnet  sich  nach  der  Forinel: 


wnbei  darstellt: 

d  =  den  Durchmesser  in  tin, 

p  =  den  Arbeitsdampfdruck  in  kg  ant'  das  qciu, 

w  =  die  Heiztlache  in  qm,  wobei  die  ganze  mit  der  Verbrennuuj;s- 
masse  in  Beriilirung  kommende  FlHche  zn  beriicksiehtigen  ist. 

(6)  Hat  ein  Dainpfkessel  mehr  als  zwei  Sicherheitsventile,  so  muti  die  Suinme 
der  Durchmesser  der  Ventiloffnungen  wenigstens  der  Suinmc  der  beim  Vorhanden- 
Seln  von  nur  zwei  Ventilen  erforderlichen  Durchmesser  gleiehkommen.  Der 
Durchmesser  jeder  VentilofTnung  darf  hierhei  nicht  weniger  betragen  als  3/4  des 
mit  der  Forme!  brrechneten  Wertes. 

(7)  Der  Durelnnesser  einer  Ventilbffnung  darf  jedoch  keinesfalls  weniger  all 
2  t  in  betragen. 

A  r  t  i  k  e  1  30. 

Kiureichung  von  Zeichuungen  und  B  e  s  e  h  r  e  i  b  u  n  g  e  11  von 

Loknmoti  ven  und  T  c  n  d  e  r  n. 

(1)  Vor  der  Beschaffung  von  Lokomntivcn  oder  Tendern  miissen  (lie  Ei*eu« 
bahnverwaltungen  dem  Minister  fiir  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  autf&hriiche 
Zeiehnungen  der  betreffenden  Gattung  zur  Genehmigung  vorlegen.  Gleichzeiiig 
1st  anzugeben,  wieviel  Lokoniotiven  oder  Tender  der  angemeldeteu  Gattung  be- 
sehafft  werden  solleu.  Vor  Beschaffung  einer  weiteren  Anzahl  ist  wiederholte 
Genehmigung  der  Zeiehnungen  erforderlieh. 

(2)  Von  jeder  neu  bosehafften  Gattung  miissen  dem  Aufsichtsrat  deutliehe 
Zeielinungen  eingereicht  werden,  welehe  die  Bestandteile  und  Abmessungen  del 
Kessels,  der  Aehseu,  Rader,  Federn  usw.  vcranschaulichen. 

(:t)  Cher  jede  beschaffte  Lokomotive  und  jedon  Tender  ist  dem  Aufsiehtsrat 
eine  Besehreibung  einzureiehen,  die  folgeude  Angabeu  out  halt: 

A    In  bezug  auf  die  Lokomotive: 


a)  die  Ordnungsnunnner,  ilie  Fabriknunitner,  den  Xainen  und  Wohnort 
des  FabrikaDten  und  das  Jahr  der  Anfertigung; 

b)  die  Besehreibung  der  Einriehtung  der  Lokomotive,  ihr  Gewicht  mit 
gefiilltem  Kessel,  bei  Tenderlokomotiven  mit  Wasser  und  Hoizmateriid 
powie  die  Belastung  der  Rader; 

0   lien  Dtirchmeaaer  dei  Dampfsyiinder,  den  Kolbenhub,  die  Abmessungen 

und  das  Malarial  der  Rttder,  Aehson  und  Reifen  und  den  Radstand; 
il    Form,  Abmessungen  und  Wandst&rke  des  Kessels  unter  Angabe  des 
verwendeteu  Materials; 
lie  Grdfie  der  Heiztla.  h.- 
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f )  die  Beschreibung  und  Abmessungen  der  Sicherbeitsventile  nebst  Zu- 
behiir; 

g)  die  Beschreibung  dor  zur  Erkennung  des  Wasserstandes  dienenden 
Vorricbtungen  und  zwar  eowohl  derjenigeu,  welche  hestimmt  sind, 
das  Waaser  auf  der  notigen  Hohe  zu  halton,  wie  auch  derjenigen,  die 
den  Wassermangel  selbstt&t'g  anzeigen; 

h)  die  Beschreibung  und  die  Abmessungen  der  Tragfedern  und  der  St<»U-, 
Zug-  und  Bremsvorrichtungen; 

i)  die  Beschreibung  der  Einrichtungen  fur  Kauchverbrennung  und  zur 
Verhiitung  des  Funkenflugs,  sowie  des  Aschenkastens,  unter  Angsbe 
der  Lage  des  tiefsten  Punktes  tiber  Schienenoberkante; 

k)  den  im  Kessel  xulHssigen  hothsten  Arbeitadampfdruck  in  kg  auf  das 

qcm;  dor  Arbeitsdruck  ist  der  Unterschied  zwischen  dem  absoluten 

Dampfdruck  und  dem  atmosphftrischen  Druck; 
1)  falls  Hie  schon  in  Gebrauch  gewesen  ist,  die  An/ahl  dor  insgesnint 

gerahrenen  Kilometer  und  die  etwa  vorgenommenen  fruheren  Aus- 

beeserungen. 

Bi  In  bezug  auf  den  Tender: 

a)  die  Ordnungsnummer,  die  Fabriknummer,  den  Xameu  und  Wohnort 
des  Fabrikanten  und  dns  Jabr  der  Anfertigung: 

b)  das  Gewicht  des  leeren  und  des  ink  Heizmaterial  und  Wasser  l>e- 
ladeuei)  Tenders; 

c)  Abmessungen  und  Material  der  Rflder,  Achsen  und  Re i fen,  sowit*  den 
Radstand; 

d)  Beschreibung  und  Abmessungen  der  Tragfedern,  der  Stott-,  Zug-  und 
Bremsvorrichtungen. 

Artikel  37. 

I  n  b  e  t  r  i  e  b  ii  a  h  m  e  von  Loknmotiven  und  Tender  n. 

(i)  Lokomotiveu  uod  Tender  diirfen  erst  in  Betrieb  genommen  werden, 
uacbdem  sie  von  seiten  des  Auftichtsrats  imtersucht  und  fur  dienstbrauchbar  be- 
ftinden  sind. 

(••)  Als  Ausweis  der  Genelimiyung  zur  Inbetriebnahme  dient  fur  Lokomotiven 
<lie  im  Artikel  39  erwfihnte  Genehmigungsurkunde  oder  die  kraft  dieses  Artikels 
erteiltc  vorlaufige  Genehmigung,  fiir  Tender  eine  seitens  nder  namens  des  Auf- 
sichterats  zu  erteilende  sehriftliehe  Genehmigung. 

Artikel  :w. 

I'niersuchuug   und    Prut' ting    der   Lokomotivkesst-l    vor  der 

I  n  b  e  t  r  i  e  b  n  a  b  m  e. 

(i)  Die  Lokomotivkessel  werden  vor  der  Inbetriebnabme  ohnc  Mantel  oder 
mit  Zustimniung  des  Aufsichtsrats  mit  Mantel  im  Auftrage  des  Aufsichtsrats 
uutersucht  und  gepriift.  Sie  diirfen  erst  nach  Erzielung  eines  befricdigenden 
Prufungs-  und  Untersuchungsergebnisses  in  Dienst  gestellt  werden. 

(3)  Die  Priifung  eifolgt  mittels  Wasserdrucks  von  5  Atmospharen  mebr,  als 
der  beabsichtigte  Arbeitsdampfdruck  betrftgt  und  dauert  so  lange.  als  zur  £e- 
horigen  Untersuchung  der  vertchiedeneu  Teile  des  Kessels  ni'dig  ist. 
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(s)  Bei  der  Untersuchung  ist  gleichzeitig  die  Richtigkeit  der  Belastung  der 
Sicherheitsventile  unci  die  Sauberkeit  der  Wasserstandsglftser  zu  priifen. 

(4)  Das  Ergebnis  der  Untersuehuug  uud  Priifung  ist  ungeniigend,  wenu  eio 
Teil  des  Kessels  oder  seiner  Xebenteile  w  ah  rend  der  Priifung  eine  nachteilige 
Veranderung  aogenommen  hat,  oder  wenn  sich  andere  belangreiche  Mangel  her- 
amgestellt  haben. 

A  r  t  i  k  e  1  39. 

Genehmigungsurkunde.    Vorlaufige  Genehmigung. 

(1)  Wenn  die  Untersuchung  einer  Lokomotive  (einschl.  der  Untersuchung 
mid  Priifung  des  Kessels)  ein  befriedigendes  Ergebnis  geliefert  hat,  und  die 
iibrigen  Bestimmungcn  dieses  Reglcmentsteiles  (namentlich  der  Artikel  35  bis 
30)  erfdllt  sind,  so  wird  vom  Aufsichtsrate  eine  Genehmigungsurkunde  aus- 
gehandigt. 

(2)  Vor  Aushandigung  dieser  Urkuude  kann  der  mit  der  Untersuchung  be- 
traute  Reichsbeainte  eine  vorlaufige  schriftliche  Genehmigung  zur  Inbetriebnahin*' 
erteilen.  Diese  Genehmigung  verf&llt,  so  fern  ihr  nicht  in  einer  von  diesem  Be- 
amten  hezeichneteu  Frist  die  Ausstellung  der  Genehmigungsurkunde  folgt. 

(3)  In  der  Genehmigungsurkunde  werden  vermerkt: 

a)  der  Name  der  Eigen turns verwaltung: 

b)  die  Ordnungsnummer  und  eine  kurze  Beschreibung  der  Lokomotive: 

c)  Form  und  Abmessungen  des  Kessels  und  die  GrolJe  der  Heizflache; 

d)  die  Zahl  der  Sicherheitsvorrichtungen  uud  ihre  hauptsaehlichsten  Ab- 
messungen ; 

e)  der  hochstzulassige  Arbeitsdampfdruck  in  kg  auf  das  qem. 

(4)  Die  Genehmigungsurkunde  muC  jederzeit  an  einer  von  dem  aufsicht- 
fiihrenden  Rehhsbeamten  bezeichneten  Dienststelle  der  Eigentumsverwaltung  zur 
Einsichtnahme  vorliegen. 

Artikel  40. 

Untersuchung  der  Lokomotive  11  und  Tender  und  Unter- 
suchung  und   Priifung   der   Lokomotivkessel    nach   der  In- 

betriebnahme. 

(1)  Jede  Lokomotive  und  jeder  Tender  sind  wenigstens  alle  drei  Jahre  ein- 
mal,  jede  Lokomotive  auCerdem  nach  jeder  erheblichen  Ausbesserung  des  Ressels 
griiodlich  zu  uutersuchen.  Die  dreijahrige  Frist  lauft  von  dem  Tage  ab,  an  dem 
die  Lokomotive  oder  der  Tender  nach  der  letzten  Untersuchung  in  Betrieb  ge- 
nommen  worden  ist. 

(2)  Bei  jeder  dieser  Untersuchungen  und  so  oft  der  Aufsichtsrat  es  im 
iib.igen  fiir  niitig  erachtet,  sind  die  Lokomotivkessel  unter  Beachtung  der  Vor- 
scliriften  im  Artikel  38  erneut  zu  untersuchen  und  zu  priifen.  Bei  der  Priifung 
der  vor  dem  Inkrafttretcn  dieses  Reglements  vorhandenen  Lokomotivkessel  soli 
der  Unterschied  zwischen  dem  Priifungsdruck  und  dem  beabsichtigten  Arbeits- 
dampfdruck nicht  groBer  genommen  werden,  als  bei  der  ersten  Priifung. 

(3)  Langstens  8  Jahre  nach  Inbetriebnahme  eines  Lokomotivkessels  rauli 
eine  genaue  innere  Untersuchung  vorgenommen  werden,  bei  der  die  Siederohre 
zu  entferneu  sind. 

(4)  Diese  Untersuchung  ist  nach  spatestens  6  Jahren  zu  wiederholen. 
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Artikel  41. 

Vorschriften  fur  den  Fall,  d  a  G  die  Untersuchung  oder  P  r  ii  - 
fung  nach   der   Inbetrit'bnahme    ein    unbefriedigendes   E  r  - 

gebnig  liefer  t. 

(i)  Hat  eine  Untersuchung  oder  Priifung  der  im  Artikel  40  erwahnten  Art 
ein  unbefriedigendes  Ergebnis  geliefert,  so  darf  die  Lokomotive  oder  der  Tender 
nicht  eher  wieder  in  Gebraueh  geuotnmen  werden,  als  bis  die  vom  Aufslehtsrat 
nach  Lage  der  Sache  fiir  erforderlich  erachteten  MaGnahmen  getroffen  sind. 

(a)  Ergibt  sieh  aus  solcher  Untersuchung  oder  Priifung,  daG  der  Kessel 
einer  Lokomot've  tin  tor  dem  friiher  zulassigen  hochsten  Dampfdruck  nicht  mehr 
sicher  arbeiten  kann,  so  wird  der  Eisenbahnverwaltung  vom  Aufsichtsrat  die 
Wahl  gelassen,  die  von  ihm  fiir  notig  erachteten  MaGnahmen  zu  treffen,  oder  die 
Lokomotive  mit  Anwendung  eines  niedrigeren  Druckes  zu  verwenden.  Im  letz- 
tercn  Falle  wird  die  friihere  Genehmigungsurkunde  durch  eine  neue  ersetzt. 

Artikel  4*2. 

Verzeichnis  der  Kesselproben. 

Jede  nach  Artikel  38  und  40  erfolgte  Untersuchung  und  Priifung  eineB 
Lokomotivkessels  ist  von  dem  dam  it  betrauten  Reichsbeamten  in  ein  von  der 
Eisenbahnverwaltung  mit  Genehmigung  des  Aufsichtarates  anzulegendes  Ver- 
zekhnis  einzutragen. 

Artikel  43. 

Vorkehrungen  der  Eisenbahnverwaltungen  bei  Kessel- 
proben. 

( \)  Bei  jeder  Untersuchung  und  jeder  Priifung  eineB  Lokomotivkessels  hat 
die  Eisenbahnverwaltung  dafiir  zu  sorgen,  daG 

a)  die  Lokomotive  iiber  einer  trockeu  liegenden  Aschengrube  und  in  einer 

fiir  die  Untersuchung  geeigneten  Hohe  aufgestellt  ist; 
l»)  die  Feuerkiste  und  Rauchkammer  sowie  die  Rohren  ordentlich  gereini^t 

und 

c)  der  Aschenkasten  untl  die  Roste  entferut  sind. 

(a)  In  besonderen  Fallen  kann  es,  falls  der  mit  der  Priifung  betraute  Reich*- 
beatnte  es  fiir  ausreichend  erachtet  bei  der  ganzlichen  oder  teilweisc  vorzuneh- 
menden  Entfernung  der  Bodenplatte  bewenden. 

Artikel  44. 

Verwendung    von    Lokomotiven    besonderer  Art    oder  von 
a  n  d  e  r  e  n  Motoren,  als  Lokomotive  n. 

(i)  Falls  fiir  eine  Lokomotive  wegen  ihrer  besonderen  Einrichtung  eine  oder 
mehrere  die  Anwendung  der  hier  festgesetzten  Vorschriften  ganz  oder  teilwehe 
fntbehrlich  ist,  so  kann  der  Minister  fiir  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  dio 
Vorschriften  ganz  oder  teilweise  auGer  Kraft  setzen. 

(a)  Sollte  aber  die  Verwendung  einer  Lokomotive  besonderer  Einrichtung 
Bedenken  ergeben.  die  in  diesem  Reglement  nicht  berueksichtigt  sind,  so  kann 
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die  Gcnehmigung  zur  Inbetriebnahme  durcb  den  Aufsichtsrat  unter  der  Voraus- 
setzung  erteilt  werden,  daB  die  Bedenken  durch  besouders  zu  bezeichnende  Mall- 
regeln  ausger&umt  werden. 

(3)  Die  zulRssigen  Abweichungen  von  diesem  Regletnent  oder  die  vnrge- 
schriebencn  Mafiregeln  sind  in  der  Genehmigungsurkunde  zu  vermerkeu. 

U)  Der  Minister  fUr  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  bestimmt,  welche 
Vorscbrirten  bezuglich  anderer  Motoreu  als  der  Lokomotiven  (vgl.  Artikel  84) 
gel  ten  solleii,  und  welche  Abweichungen  von  den  Vorschriften  dieser  Ordnung 
i»ei  den  Motoren  zugcstandeu  wcrden. 

Abteilung  II:  Personen-  und  Guterwagen. 
Artikel  45. 

Kinrichtung  der  Personen-  und  Guterwagon. 

(1)  Die  Personen-  und  Guterwagen  musseu  gute  Tragledern  und  an  bei-len 
Stirnseiten  gut  federnde  Stoli-  und  Zugvorrichtungen  besitzen. 

(.2)  Alle  Personen-  und  Guterwagen  unisscn  durch  zwei  von  einandcr  uu- 
ubhAngige  Vorrichtungen  so  init  einsnder  verkuppelt  werden  konnen,  dati  beim 
ZerreiBen  eines  Teiles  der  Hauptkuppelung  die  Notkuppelung  in  Tfitigkeit  tritt. 
Der  Aufsichtsrat  bestimmt.  ob  und  unter  welchen  Voraussetzungen  einige  Teile 
der  gewohnlichen  Kuppelung  auch  fur  die  Notkuppelung  gebraucht  werden  diirfeu. 
Das  Vorhandenseiu  nur  einer  Stott-  und  Zugvorrichtung  kann  vom  Aufslchtsrate 
unter  von  ihm  zu  erlassenden  Bedinguugeu  gestattet  werden. 

(3)  Fur  Guterwagen,  die  nur  iu  Arbeitszugen  verwendet  werden,  kann  der 
Aufsiclitsrat  Ausnabiuen  von  deu  Vorschriften  in  Absatz  1  und  2  zulassen. 

(i)  AHe  Rilder  nnissen  SpurkiHnze  vou  gehiirigcr  Hohe  haben.  Die  Starke 
der  eiseruen  und  stilhlernen  Radreifen  mull  wenigstens  20  mm  betrageti. 

(:>)  Auf  Eisenbuhnen  mil  normaler  Spurweite  gelten  fur  Personen-  und 
Guterwagen  ink  doppelten  Stollvorrichtungen  die  folgenden  Vorschriften: 

a)  der  horizontal  Abstaud  vou  Mitte  zu  Mitte  der  Buffer  soli  17  bis  18  Dezi- 
metcr  botragen.  Der  Aufsichtsrat  kann  Ausnahinen  von  dieser  Vorschrift 
zulassen ; 

b)  die  normale  Hohe  ttber  Scbieneuoberkante  vom  Mittelpuukt  der  Butter 
der  mit  den  Kuppelungeu  in  einer  Ebene  liegt,  muli  1,0*  in  betragen, 
wovon  bei  leeren  Fahrzeugen  eine  Abweichung  von  2,5  cm  nach  oben, 
bei  beladenen  eine  solche  von  10  cm  nach  unten  eintreten  darf. 

(.)  Fur  Eisenbabnen  von  anderer  Spurweite  wird  die  Stelle  der  Stofl-  und 
Zugvorrichtungen  vom  Aufsichtsrate  bestimmt. 

(;)  Alle  Personen-  und  Gepackwageu,  ebenso  wie  die  als  SchluCwagen  eines 
Zuges  bestimmten  Guterwagen  miissen  mit  den  zur  Anbringung  der  vorgesehrie- 
benen  Signale  erforderlUhcn  Stiitzen  versehen  sein. 

Artikel  46. 

B  «•  s  o  n  de  re  Vorschriften   fur  die  Kinrichtung  der  Personen- 

w  a  g  e  n. 

(1)  Die  Personenwagen  sind  samtlich  ttberdacht  und  rings  geschlossen.  Von 
IctzO'icr  Vorschrift  kann  der  Minister  fiir  Handel,  (Jewerbe  und  Industrie  ent- 
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bioden.  Die  Wageu  mm  sen  nach  Anordnung  des  Ministers  mit  gehiiriger  Be- 
leuehtungs-,  Liiftungs-  und  Heizeinrichtung  versehen  aein. 

(a)  Wfthrend  der  Zeit,  wo  die  Persouenwagen  vom  Publikuni  benutzt  werden, 
miissen  sie  nachts  innen  erleuclitet  und  vom  15.  Oktober  bis  15.  April  geniigend 
envftrtnt  sein. 

(s)  Die  Personenwagen  oder  -Abteile  mussen  in  wenigstens  zwel  Klasseu 

ciugetcrlt  sciu. 

U)  Nach  auCen  aufschlagende  Tiiren  diirfen  an  den  Lang6seiten  der  Personen- 
wagc.i  nur  vorhanden  sein,  wenn  die  Tiiren 

a)  bei  senkrechter  Stellung  zur  Laugsacbse  des  Fahrzeugs  noch  innerhaib 

der  Umgrenzung  des  lichten  Itaumes  verbleiben; 
I)  dali  sie  mit  zwei  Verschliissen  versehen  sind,  die  beide  no  eingerichtet 

sind,  daC  sie  von  aufien,  wie  von  den  Reisenden  im  Zuge  ohne  Miihe 

geoffnet  werden  konnen; 
c.i  Schutzvorrichtimgen  gegen  die  Gefahr  des  Einklemmens  der  Finger  beim 

SchlieCen  der  Tiiren  bcsitzen. 
{:,)  Abweichungen  von  den  Vorschriften  des  vorigen  Absatzes  konnen  vom 
Aufsichtsrat  zugelnssen  werden. 

Artikel  47. 

K  i  n  r  e  i  <•  h  it  n  g    von    Z  e  i  c  h  n  u  n  g  e  u    und    B  e  s  v  h  r  e  i  b  u  n  g  e  n  der 

Personen-  und  G  u  t  e  r  w  a  g  e  n. 

( I)  Vor  der  Bcschnffung  von  Personen-  und  Guterwagen  mussen  die  Eisen- 
bnhnvcrwaltungen  dein  Minister  fur  Wasseibau,  Handel  und  Industrie  Zeichuungeu 
in  Vio  der  wirklkhen  GroBe  der  betreffenden  Gattung  zur  Genelimigung  vorlegen. 
Gleichzeitig  ist  nnzugeben,  wieviel  Personen-  oder  Guterwagen  der  angemeldeten 
Gattung  beschafft  werdeu  sollen.  Vnr  Beschaffung  einer  weiteren  Anzahi  ist  eine 
erneute  Genehmigung  der  Zeichnungen  erforderlich. 

I'ber  jedcu  beschafften  Personen-  und  Guterwagen  muti  dein  Aufsiehts- 
rate  eine  Beschreibnng  voijjclegt  werden,  wobei  das  Gewicht  jedes  Fahrzeuges, 
die  liauptsftchlichsten  Abinessungen  des  Wagenkastens  —  innen  und  aufien  ge- 
messen  -,  des  Untergestells  mit  den  Achsen,  Rttdcrn,  Trag-  und  StoCfedern  sowie 
Bremsvorrichtungen,  und  auficrdem  von  den  Personenwagen  die  Zahl  der  Sitz- 
plfttze,  von  den  Guterwagen  die  Tragfahigkeit  und  die  LadeHMche  anzugeben  sind. 

A  r  t  i  k  e  1  48. 

Einstrllung   der   Personen-   und  Giiterwagen.  Feststellung 

der  H  »">  c  li  s  t  b  e  1  a  s  t  u  n  g. 

fn  Personen-  und  Giiterwagen  diirfen  erst  eingestellt  werden,  nachdein  sie 
sciteus  oder  namens  des  Aufsichtsrates  untersucht  und  fiir  brauchbar  befunden 
sind.  Als  Ausweis  hierfiir  wird  vom  Aufsichtsrat  oder  in  dessen  Auftrage  eine 
schriftlichc  Genehmigung  zur  Iugebrauchnahme  erteilt. 

(2  Bei  der  Genehmigung  wild  vom  Aufsichtsrat  fiir  die  Personeuwagen  dk 
in  jedeni  Wageu  oder  Abteil  zu  befiirderude  Hiichstzahl  von  Personen  und  fiir 
die  Giiterwagen  die  hochste  Tragf&higkeit  bestimmt. 

(3)  Es  ist  untersagt,  die  Personen  und  Guterwagen  iiber  diese  Hikhstgrenzen 
hinaus  zu  helasten. 
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Artikel  49. 

Untersuchung  von  Per  s  one  n  -  und  Giiterwagen  naeh  der  E  i  n  - 

s  t  e  1 1  u  n  g. 

(t)  Jeder  Personen-  und  Giiterwagen  muJJ  von  Zeit  zu  Zeit  einer  griindlichen 
Untersuehung  unterzogen  werden,  wobei  die  Achsen,  Buchsen  und  Federn  abzu- 
nehmen  sind. 

(2)  Diose  Untersuchung  findet  sp&testens  innerhalb  dreier  Jahre  nach  der 
ersten  Einstellung  oder  der  letzten  Untersuchung  statt. 

(3)  Fur  Personen-  und  Gepackwagen,  wie  auch  fiir  Giiterwagen,  die  vor- 
nehmlich  zutn  Lauf  in  Personenziigen  beetimmt  sind,  hat  die  Untersuchung 
spatestens  stattzufinden,  wenn  die  Wagen  30000  km  zuriickgelegt  habeo. 

Abteilung  III:  Die  Betriebsmittel  im  allgemetnen. 

Artikel  50. 

Hochste  A  c  h  s  b  e  1  a  a  t  u  n  g. 

Der  Aufsichtsrat  bestimmt  nach  Anh6rung  der  Eisenbahnverwaltungen  fur 
jede  Eisenbahu,  welche  hochste  Achsbelastung  der  Betriebsmittel  auf  ihr  zuge- 
lassen  werden  darf. 

Artikel  51. 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel. 

Die  auf  der  Eisenbahu  im  Gebrauch  befindluhen  Betriebsmittel  miisseu 
dauernd  in  einem  solchen  Zustande  erhalten  werden,  dafi  die  Fahrten  mit  der 
griiCten  zulassigen  Geschwindigkeit  ohne  Gefahr  Btattfinden  konnen. 

Artikel  52. 
Anderung  der  Betriebsmittel. 

Alle  Anderungen  in  der  Bcstimmung  der  Betriebsmittel,  sowie  Anderungen 
in  der  Einrichtung,  die  cine  Abweichung  von  den  nach  Artikel  36  oder  47  vom 
Minister  fiir  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  genehinigten  Zeichnungen  bedingen, 
bediirfen  der  Genehmigung  des  Aufsichtsrat*. 

Artikel  53. 
A  11  s c  h  r  i  f  t e  n  an  lie  n  B e  t  r  i  e  b  s  111  i  1 1  e  1  n. 
An  sichtbarer  Stelle  mull  deutlich  angegeben  seiu: 

a)  bei  den  Lokomotiven  und  anderen  Fahrzeugen  der  Name  oder  die  abge- 
kiirzte  Bezeichnung  der  Eigentumsverwaltung,  die  Ordnungsuummer  und 
der  Zeitpunkt  der  letzten  Prufung  oder  AuBerdienststellung; 

b)  bei  den  Lokomotiven  oder  Tendern  der  Name  des  Fabrikanten,  die 
Fabriknumtner  und  das  Jahr  der  Anfertigung; 

c)  bei  den  Personen-  und  Giiterwagen  das  Eigengewicht  einschliefilich  der 
Rader  und  Achsen; 

d)  bei  den  Personenwagen  die  Klasse,  zu  der  jedes  Abteil  gehort,  und  in 
jedem  Abteil  die  Ordnungsuummer  des  Wagens,  die  Klasse  des  Abteils 
und  die  nach  Artikel  48  festgesetzte  Hochstzahl  der  brauchbaren  Sitzplatze, 
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e)  bei  den  Gfiterwageu  die  nach  Artikel  48  festgesetzte  groflte  Tragftthig- 
keit  in  kg  und  die  Bodenflache  in  qui. 

Artikel  54. 

Spiel  rau  in  zwisehen  den  B  e  t  r  i  e  b  8  in  i  1 1  e  1  n  und  der  Umgreii- 

zung  des  1  i  c  h  t  e  n  R  a  u  me  s. 

(i)  Zwischen  alien  festen  Teilen  der  auf  der  Eisenbahn  verwendeten  Betriebs- 
mitiel  und  der  fur  die  betreffende  Bahn  festgesetzten  Umgrenzung  des  Hchten 
Raumes  mutf  mindestens  folgender  Spiel raum  bleiben; 

a)  von  1(K)  bis  500  mm  liber  Sehienenoberkante  SO  mm; 

b,  fiber  600  nun  100  mm. 

{■a  Innerhalb  100  mm  fiber  Sehienenoberkante  dfirfen  bei  der  geringst- 
zulassigen  Starke  der  Radreifen  uur  folgende  Teile  fiberstel.en: 

a)  die  Haupt-  und  Hfilfskuppelungen,  wie  auch  alle  nicht  durch  das  Quer- 
protil  der  Rader  verdeckten  Teile,  als  Triebstaugen-  und  Kuppelstangen- 
kopfe,  usw.  bi»  zu  75  mm  fiber  Sehienenoberkante; 

b)  Schienen-  unci  Bahoraumer,  BremsblScke,  SandBtreuer  und  alle  anderen 
(lurch  das  Querprotil  der  Rader  verdeckten  Teile  bis  zu  50  mm  fiber 
Sehienenoberkante. 

(a)  Betragt  der  Spielraum  zwischen  den  S«itenwanden  der  Personenwagen 
und  der  Umgrenzungslinie  des  Hchten  Raumes  weniger  als  400  mm,  so  muC  an 
jeder  FensterSffnung  eine  Wanning  vor  dem  Hinausiehnen  des  K6rpers  ange- 
bracht  warden. 

Artikel  55. 

Verzeichnisse  der  B  e  t  r  i  e  b  s  m  i  1 1  e  1. 

(t)  Uber  alle  Lokomotiven  und  anderen  Fahrzeuge  »ind  Verzeichnisse  zu 
fuhren,  worin  fur  jedes  Fahrzeug  aufgezelchnet  werden: 

a)  die  Ordnungsnummer; 

b)  der  Name  des  Fabrikanten; 

c)  der  Tag  der  Inbetriebnahme; 

d)  die  einzelneu  Tage  stattgehabter  Untersuohung  und  der  darauf  folgen- 
den  Wiederinbetriebnahme; 

e)  die  Anderungen  und  erheblicheren  Ausbesserungsarbeiten; 

f)  die  durchfahrene  Kilometerzahl. 

(s)  Fttr  die  von  den  Lokomotiven  im  Rangierdienst  verwendete  Zeit  werden 
7*  km  auf  die  Stunde  verreehnet. 

Artikel  5t>. 

Verzeichnisse  der  Achsen  der  Betriebsmittel. 

Uber  die  Achsen  der  Lokomotiven  und  anderen  Fahrzeuge  sind  Verzeich- 
nisse zu  fuhren,  worin  fur  jede  Achse  aufgezeichnet  werdeu: 

a)  die  Ordnungsnummer; 

b)  die  Bezeichnung  des  Materials  und  der  Name  des  Fabrikanten; 

c)  die  Hauptabmessungen; 

di  der  Tag  der  Ingebranchnahme: 
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e)  die  einzelnen  Tage  der  stattgehabten  UntersuchuDg  und  der  darauf 
folgenden  Wiederingebrauchnahme : 

f)  das  Fahraeug,  unter  dom  sie  benutzt  ist 

Artikcl  67. 
Betriebsmittel  a  n  d  e  r  e  r  Eisenbahnen. 

(i)  Betriebsmittel  solcher  Eisenbahnen,  auf  welche  die  vorliegende  Ordnumc 
keinc  Anwendung  tindet,  diirfon  auf  den  unter  diese  Ordnung  fallenden  Eisen- 
babnen  nur  nach  vorheriger  Genehmigung  durch  den  Aufsichtsrat  und  unter  Be- 
achtung  der  von  diesera  gestellten  Bedingungen  benutst  werden. 

{»)  Betriebsmittel  der  unter  die  vorliegende  Ordnung  fallenden  Eisenbabnen 
kimnen  auf  anderen  gleichartigen  Eisenbahnen  verwendet  werden,  sofern  dies 
nicht  vom  Aufsicbtsrat  untersagt  ist. 

(3)  Guterwagen  auslftndischer  und  solcher  Eisenbahnen,  auf  die  zwar  das 
Gesetz  vom  9.  April  1875  (Staatsblad  No.  67), l)  nicht  aber  die  vorliegende  Ordnung 
Anwendung  findet,  diirfen  auf  den  unter  die  letztere  fallenden  Eisenbahnen  be- 
nutzt  werden,  soweit  der  Oberbau,  das  Gewicht  der  Schienen,  die  Konstruktion 
der  baulichen  Anlagen  und  die  Umgrenzung  des  licbten  Raumes  der  Eiscnbahn 
es  zulassen. 

(<)  Die  Eisenbahnverwaltungen  haben  dafiir  zu  sorgen,  dafi  die  allgeineine 
Einrichtung  und  der  Zustand  der  im  vorigen  Absatz  behandelten  Giiterwageu 
die  in  Zuge  ihres  Bezirks  ubergeben,  vorab  ausreichend  untersucht  werden,  und 
dali  die  Einstellung  der  Wagen  unterbleibt,  sofern  sie  fur  unverwendbar  befuuden 
werden. 

(SchluO  folgt.) 


Frankroicll.  Gesetz  vom  21.  Miirz  1905,  betr.  den  Rechtsweg  bei 
Streitigkeiten  zwischen  der  Staatseisenbahnverwaltung  und  ihren 
Angestellten. 

(Veruffentlicht  im  Journal  official  de  la  Republique  francaise  No.  88 
vom  3tt  Mftrz  1906  S.  2046.) 
Fiir  Streitigkeiten,  die  zwischen  der  Verwaltung  der  franzdsischen  Staats- 
babnen  und  ihren  Angestclltcn  iiber  den  Inhalt  ibres  Anstellungsvertrages  ent- 
stehen,  wird  der  ordentliche  Rechtswog  fiir  zulilssig  crklHrt. 

Gesetz  vom  24.  MUrz  1005,  betr.  Gemeinnutzigkeitserklarung  eincr 
Eisenbaim  von  der  Station  Biarritz  nach  deni  Innern  der  Stadt 
Biarritz. 

(Veruffentlicht  im  Journal  ofhciei  de  la  Republique  francaise  No.  88 
vom  30.  Mara  1905  S.  2045.) 
Die  Bahn  wild  als  chemin  de  fer  d'iuteret  general  der  franzbsischen  Siid- 
hahngexellschaft  konzessioniert. 


>)  Vgl.  Arehiv  fur  Eisenbahnwesen  1903  S.  713. 
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Kllfiland.  Kaiserlicher  ErlaC  vom  15./28.  Dezcmber  1904,  betr.  die 
Zuteilung  der  Strecke  Kind— Orenburg  zur  neuerbauten  Balm 
Orenburg— Taschkent. 

i  Veruffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalten 
vom  3./I6.  Januar  1906  No.  1.) 
Am  16/29.  April  1906  erfolgte  der  Allerh.  Befehl  uber  die  Zuz&hlung  dVr 
Tvilstrei-ke  <kir  Oicuburger  Bahn  von  der  Station  Kinel  bis  Orenburg  zu  der  im 
Ban  begriffenen  Orenburg— Taschkent  Eisenbahn.    Der  geoamten  Bahn  ist  dann 
dor  Name  „Taschkentor  Eisenbahn"  beigelegt. 


"'4  \U"USt 

Kaiserlicher  ErlaC  vom    J.  ^eptbr  ^ctr.  Genehinigung  dor 

Beschreibung  und  der  Angabe  uber  das  Tragen  der  Uniform  fur 
Zivilbeamte  des  Ressorts  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalton. 
(Veroffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalten 
31.  .lanuar         XT    _  , 
vom  IS.Febrnar  ,90°  N°"  6  ) 


BUcherschau. 

i  ■  •  -  • 

Besprechungen. 

Acworth,  W.  31.    The  Elements  of  Railway  Economics.  Oxford 
1905.    Clarendon  Press.    159  S.  kl.  8°. 

In  dem  vorliegenden  Buch  untemimmt  ein  wissensehaftlich  hoeh- 
gebildeter  Eisenbabnfachmann  eine  Darstellung  der  Grundlage  der  National- 
okonomie  der  Eisenbahnen.  Meines  Wissens  ist  in  England  ein  ahnlieher 
Versuch  bisher  nicht  gemacht,  wie  denn  uberhaupt  die  wissensehaft- 
lich e  Literatur  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  dort  eine  recht 
diirftige  ist.  Das  Buch  ist  hervorgegangen  aus  Vorlesungen,  die  der  Ver- 
fasser  seit  9  Jahren  an  der  School  of  Economics  in  London  gehalten  hat. 
Bei  diesen  hat  er  ein  Lehrbuch  iiber  die  Nationalokonomie  der  Eisen- 
bahnen verraiGt.  Seine  Absicht,  diese  LUcke  vollstiindig  auszufttllen,  hat 
sich  bisher  nicht  verwirklichen  lassen,  er  bietet  daher  in  diesem  GrundriC 
nur  eine  Abschlagszahlung  in  der  Hotfnung,  daG  auch  diese  seinen  Zu- 
hOrern  und  den  Studierenden  anderer  Volkswirtschaftsschulen  willkommen 
sein  wird. 

Das  Buch  enthalt  zwolf  Kapitel.  Auf  eine  Einleitung  (Kapitel  I),  in 
der  auf  wenigen  Seiten  der  Begriff  and  die  Entstehung  der  Eisenbahnen 
knapp  und  klar  geschildert  wird.  folgt  ein  Kapitel  uber  die  Entstehung, 
drei  Kapitel  Uber  die  Ausgaben.  und  sieben  Kapitel  iiber  die  Einnahmen 
der  Eisenbahnen.  Hierbei  —  und  das  ist  der  wichtigste  und  m.  E.  bedcu- 
tendste  Teil  des  Buches  —  wird  die  Eisenbahntariffrage  nach  wissen- 
schaftlichen  und  praktischen  Gesichtspunkten  schr  eingehend  crOrtert. 
wobei  der  wissensehaftliche  Standpunkt  des  Verfassers  in  aller  Scharfe 
zur  Erscheinung  kommt.  Er  ist  ein  entschlossener  Anhanger  des  privat- 
wirtschaftliehen  Betriebes  der  Eisenbahnen,  halt  infolgedessen  das  histu- 
risehe  sogenannte  Wertklassitikationssystem  filr  das  allein  richtige  und  die 
Gestaltung  der  Tarife  nach  den  Selbstkosten  filr  unriclitig  und  undurch- 
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ftthrbar.  Die  Tarife  sincl  nach  dem  bekannten  Grundsatz  aufzustellen : 
„Was  dor  Verkehr  tragen  kann"  (what  the  traffic  can  bear).  Dieser  Satz 
ist  aber  so  zu  verstehen,  daB  die  obere  Grenzc  der  Bcfrtrderungspreise 
der  Betrag  bildet,  mit  dem  bei  der  BefOrderung  ein  bestimmtes  Gut  he- 
lastct  werden  kann,  die  untcre  Grenze  der  Betrag,  mit  dem  die  Eisen- 
bahnen  auskommen  kOnnen,  wenn  sie  einen  Gegenstand  bcfordern.  Im 
letzteren  Sinne  bedeutet  der  Grundsatz  ein  billiges  Zugest&ndnis  an  die 
wirtschaftlich  schwachen  Mitglieder  der  Gesellschaft  (S.  76.)  Der  Ver- 
fasser halt  dafttr,  daB  dies  der  allein  mOgliche  Grundsatz  fttr  die  Ge- 
staltung  der  BefOrderungspreise  sei,  daB  er  nicht  allein  fttr  das  Gewerbe 
der  Eisenbahnen,  sondern  fUr  die  meisten  anderen  Gewerbe  gelte.  Er 
gibt  hiemach  eine  oingehende  gesehichtliche  Entwickluug  der  Eisenbahn- 
tarife  und  der  Tarife  anderer  BefOrderungsanstalten,  insbesondere  auch  der 
kttnstlichen  WasserstraBen  GroBbritanniens  und  erlilutert  seine  Auffassung 
durch  zahlreiche,  dem  praktischen  Verkehrsleben  entnoramene  Beispiele. 
Es  ist  nur  folgerichtig,  wenn  er  hiernach  eine  mOglichst  geringe  Ein 
mischung  der  Staatsgewalt  in  die  Tarife  der  Eisenbahnen  befttrwortet,  und 
insbesondere  im  letzten  Kapitel  seines  Buches  zu  beweisen  versucht,  daB 
die  infolge  dor  groBen  Untersuchungen  der  Jahre  1882/83  und  die  infolge 
des  Eisenbahn-  und  Kanalgesctzes  von  1888  erfolgte  Neuregelung  der 
englischen  Tarife  imgrunde  weder  fttr  die  Verfrachter  noch  fttr  die  Eisen- 
bahnen von  reehtem  Nutzen  gewesen  ist. 

Ich  erinnere  mieh  nicht,  in  irgend  einem  anderen  Bueh  eine  auch 
nur  annfthernd  so  glanzende  Verteidigung  des  Wertklassitikationssystems 
gelesen  zu  haben.  Gleichwohl  hat  mich  der  Verfasser  nicht  uberzeugt 
von  der  Richtigkeit  seiner  Ansiehten.  Wir  stehen  allerdings  auf  ganz 
verschiedenera  Boden,  und  es  ist  natilrlich  hier  nicht  der  Ort,  mich  mit 
dem  verchrten  Verfasser  ttber  einzelne  Grundfragen  der  Volkswirtschafts- 
lehre  auseinanderzusetzen.  Xaeh  der  in  Deutschland  herrschenden  Mei- 
nung  mussen  die  Eisenbahnen  als  Monopoie  gemeinwirtschaftlich,  nicht 
privatwirtschaftlich  betrieben  werden.  Herr  Acworth  verkennt  natiirlicli 
diese  Monopoleigenschaft  der  Eisenbahnen  nicht,  er  miBt  ihr  abor  —  ahnlich 
wie  Michaelis  in  seinen  vor  40  Jahren  erschienenen  beruhmten  Abhand- 
lungen  —  keine  entscheidende  Bedeutung  bei,  wenn  er  ihre  Preispolitik 
der  anderer  Unternehmungen  an  die  Seite  stellt.  Ich  raeine  dagegen,  daB 
eben,  weil  die  Eisenbahnen  keine  gewOhniichen  industriellen  Unter- 
nehmungen sind,  bei  ihnen  auch  das,  was  der  Verkehr  zu  tragen  vermag,  im 
letzten  Grunde  nicht  durch  den  freien  Wnttbewerb  festgestellt  werden  kann. 
Dieser  Wettbewerb  spielt  denn  auch  bei  den  englischen  Eisenbahnen  schon 
lange  keine  Holle  mehr:  er  scheint  nach  don  letzten  Vorgftngen  sogar 
bei  den  raaBgcbenden  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
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seine  Bedeutung  im  wesentlichen  verloren  zu  haben.  Wenn  der  Verfasser 
unscrer  Schrift  nun  auch  selbstverstandlich  sein  Prinzip  nicht  auf  die 
Spitze  treibt  und  nicht  der  Meinung  ist,  daC  bei  jedem  einzelnen  Fracht- 
geschilft  der  Versender  und  die  Eisenbahnen  sich  dariiber  verst&ndigen 
miissen,  welche  Fracht  dieses  Gut  in  diesem  Falle  tragen  kann,  wenn 
er  also  die  Bildung  gcwisser  Wertklassen  fur  berechtigt  und  notwendig 
erklart,  so  helfen  alle  diese  Zugestandnisse  nicht  liber  die  Schwierigkeit 
hinweg,  daC  eben  keine  Eisenbahn  wissen  und  beurteileu  kann,  welche 
Fracht  ein  Gut  zu  tragen  vermag,  und  daC  deswegen  bei  einer  diesen 
Grundsatz  befolgendcn  Tarifpolitik  die  Verfrachter  der  Willktir  der  Eisen- 
bahnen schonungslos  preisgegeben  werden.  So  lange  die  nnanziellen 
Interessen  der  Eisenbahnen  mit  den  Bedttrfnissen  der  Verfrachter  Hand 
in  Hand  gehen,  so  lange  die  Eisenbahnen  wenigstens  der  Meinung  sind, 
daC  dies  der  Fall  ist,  werden  sie  ihre  Tarife  den  Bedttrfnissen  des  Verkehrs 
anpassen.  Sobald  dies  nicht  der  Fall  ist  nach  ihrer  alleinigen  souveranen 
Auftassung,  da  sagen  sie,  wenn  auch  nicht  wortlich,  so  doch  dem  Sinne 
nach  dasselbe,  was  einem  grolien  amerikanischen  Eisenbahnmagnaten  — 
ob  rait  Recht  oder  Unrecht,  weiC  ich  nicht  —  in  den  Mund  gelegt  wird: 
Damned  be  the  public! 

Alle  diese  Schwierigkeiten  verschwinden  bei  einer  Feststellung  der 
Eisenbahntarife  auf  gemeinwirtschaftlicher  Grundlage.  Und  da 
korame  ich  zu  einem  zweiten  Punkt,  in  dem  unsere  Meinungen  auseinander 
gehen.  Bei  einer  gemeinwirtschaftlichen  Gestaltung  der  Eisenbahntarife  muG 
man  irgend  einen  objektiven  MaBstab  fttr  die  Bemessung  der  Preise  suchen, 
und  dieser  MaCstab  konneu  nur  die  Selbstkosten  sein.  In  seinera 
sechsten  Kapitel  (S.  51  ff.)  behandelt  Acworth  die  Selbstkosten.  Er  will 
die  Frage,  ob  es  wttnschenswert  ist,  die  Frachtsatze  hiernach  festzu- 
stellen,  unerortert  lassen,  wcil  eine  solche  Grundlage  „unnioglich  ist,  da 
uiemand  weiC  oder  wissen  kann,  wie  hoch  die  Kosten  der  Beforderung 
sind."  Nun  werden  wiederum  in  hOchst  geschickter  Weise  die  Grttnde 
auseinandergesetzt,  die  die  Vorausberechnung  der  Kosten  eines  einzelnen 
Transports  unmoglich  machen.  Ich  brauche  darauf  nicht  niiher  einzu- 
gehen.  Sie  sind  den  deutschen  Lesem  aus  den  Schriften  von  NOrdling, 
Ulrich,  Schubler  und  anderen  bekannt.  Es  ist  gewifi  richtig,  daC  man  die 
genauen  Selbstkosten  der  Beforderung  einer  Tonne  Kohlen  ebensowenig 
berechnen  kann,  wie  die  Kosten  dieser  Kohlen  selbst,  die  Kosten  eines 
Meters  Schiencn,  eines  Wagens  usw.  Ebenso  richtig  ist,  daC  bei  der 
Bildung  der  Preise  neben  den  Selbstkosten  noch  viele  andere  Gesichts- 
punkte  in  Frage  koramen.  Desungeachtet  aber  ist  es  mOglich  und  ge- 
schieht  taglich,  daC  man  die  durchschnittlichen  BefOrderungs- 
kosten  fur  einen  gewissen  Zeitraum  nachtraglich  feststellt,  und  diese 
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Durchschnittskosten  konnen  auf  gewisse  Einheiten  zurtickgef&hrt  werden, 
aas  denen  dann  wiederum  die  durcbschnittlichen  Kosten  eines  Zuges, 
einer  Wagenladung,  ja  einer  Tonne  Einzelgut  abgeleitet  werden  and 
wonach  sich  in  der  Tat  auch  die  Tarifc  feststellen  lassen.  Ich  brauchc 
hier  nur  an  die  vielen  Erfirterungen  zu  erinnern,  die  bei  uns  gepflogen 
sind,  als  die  Einfuhrung  des  sogenannten  naturlichen  Tarifsystems  in 
Frage  stand,  nnd  jeder  deutsche  Eisenbahnfachmann  weiB  auch,  daC  dicse 
Selbstkosten  bei  dem  Bau  unseres  gegenw&rtig  geltenden  deutschen 
Gtltertarifs  ein  sehr  wichtiger  Faktor  sind,  wenngleich  dieser  immer  mehr 
sich  dem  Wertklassifikationstarif  n&hert. 

Geben  wir  aber  Ilerrn  Acworth  selbst  zn,  daC  die  Eisenbahn  im 
voraus  nicht  wissen  kann,  we  hoch  sich  die  Selbstkosten  der  Befflrderung 
eioer  Tonne  Gut  belaufen,  so  kann  sie  noch  viel  weniger  wissen,  welche 
Pracht  ein  solches  Gut  tragen  kann.  Deswegen  Ziehen  die  deutschen  Eisen- 
bahnen,  wenn  sie  die  Gtlterklassiflkation  ftndern,  wenn  sie  fur  gewisse  Gflter, 
fiir  gewisse  Landesteile  Ausnahmesfttze  aufstellen  wollen,  sachverstftndige 
Vertreter  des  Handels,  der  Industrie  und  der  Landwirtschaft  zu  Rate. 
Auf  diese  Weise  wird  bei  uns  der  Grundsatz  der  Gemeinwirtschaft 
bei  der  Tarifbildung  gewahrt. 

Ich  nehme  an,  daB  Herrn  Acworth  die  deutschen  Grundsfttze  der 
Tarifbildung  nicht  unbekannt  sind,  und  es  ist  schade,  daJJ  er  sich  mit 
ihncn  nicht  eingehender  beschftftigt  hat,  da  es  gewiB  auch  fiir  seine  Zu- 
hOrer  von  Interesse  gewesen  ware,  zu  erfahren,  wie  man  auflerhalb  von 
England  und  Amerika  tiber  diese  Fragen  denkt  und  wie  man  doch  auch 
auf  dieser  Grundlage  zu  einer  Gestaltung  der  Eisenbahntarife  gelangt  ist, 
bei  der  Handel,  Industrie  und  Landwirtschaft  nicht  schlecht  gefahren 
sind.  Ich  darf  hier  nur  an  den  Aufsatz  ttber  die  Entwicklung  der  preuBi- 
schen  Gtitertarife  erinnern,  der  auch  in  dieser  Zeitschrift  (Jahrg.  1905 
S.  80  fT.)  verOfTentlicht  ist. 

Wenn  ich  also  mit  den  in  dem  vorliegenden  Buch  vertretenen  grund- 
sfttzlichen  Anschauungen  nicht  uberall  einverstanden  bin,  so  mflchte  ich 
es  gleichwohl  auch  deutschen  Lesern  angelegentlichst  empfehlen.  Schon 
zur  Prtifung  der  eigenen  Anschauung  ist  es  von  nicht  zu  unterschfltzendem 
Wert,  die  Ansichten  eines  so  beaclitenswerten  Gegucrs  griindlich  zu 
kennen.  Das  Buch  enthait  zudem  eine  reiche  FQlle  von  Ertahrungen  und 
Anregungen,  die  Ausfiihrungen  sind  so  klar  und  erschOpfend,  dali  man 
es  mit  aufrichtigem  Dank  gegenUber  dem  Verfasser  aus  der  Hand  legen 
wird.  Vor  allem  aber  gibt  es  uns  ein  vollstflndiges  und,  wie  ich  nicht 
bezweifle,  zutreffendes  Bild  von  der  Tarifpolitik  und  der  Wirtschaftspolitik 
der  englischen  Privatbahnen.  A.  v.  d.  L. 

r,i* 
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Spera,  Ginseppe.  L'esercizio  ferroviario  e  le  possibili  riforuie  ed  eco- 
nomic. Parte  terza:  Le  convenzioni  e  il  nuovo  esercizio  ferro- 
viario.   419Seiten.    Rom,  1905. 

Vor  oinem  Jahrzehnt,  als  die  Eisenbahnfrage  in  Italien  noch  nicht 
im  Vordergrund  dcs  Offentlichen  Intcresses  stand,  hat  der  Verfasser  die 
ersten  Bande  seiner  Untersuchungen  iiber  den  Betrieb  der  italienischen 
Eisenbahnen  und  seine  Verbcsserungsbedurftigkeit  herauszngebcu.  Im 
Archiv  ist  von  dem  Inhalt  dieser  interessanten  Studien  ausftihrlich  Kenutnis 
genommen  worden.1) 

Der  vorliegende  Band  wird  der  Offentlichkeit  zu  einer  Zeit  tiber- 
geben,  wo  Italien  unmittelbar  vor  der  Entscheidung  der  bedeutungsvollen 
Frage  stand,  was  nach  dem  30.  Juni  190">,  dem  Tage  des  Ablaufs  der  mit 
den  drei  groGcn  betriebsfiihrendcn  Eisenbahngesellsehaften  abgeschlossenen 
Vertrage  geschehen  solle,  eine  Entscheidung,  die  inzwischen  dnrch  Ge- 
setz  vom  22.  April  d.  J.  gctroffen  ist.  Seit  dem  Erscheinen  der  ersten 
Bande  haben  sich  bei  der  immcr  dringender  werdenden  I-Age  der 
Dinge  Behtfrden  und  Fachleute  mit  der  Frage  beschaftigt.  Spera  erinnert 
an  die  wichtigen  Parlamentssitzungeu  vom  24.  Mai  bis  3.  Juni  1903, 
wo  die  verschiedenen  Seiten  des  Problems  von  hervorragenden  Politikern 
und  Faclileuten  beleuchtet  wurden,  an  die  Gutachten  und  Beschlussc  dor 
Ingenieurvcrbande  von  Mailand,  Turin,  Neapel,  Rom,  an  die  Veroffent- 
lichungen  der  Randelskammern  des  Kimigreichs.  Im  Jahre  1901  gab 
das  Eisenbahnaufsichtsamt  (Ispettorato  Generale)  eine  umfangreiche. 
7  Bande  umfassende  Penkschrift  fiber  die  Ergebnisse  der  Betrirbsjahre 
1885—1899  heraus.  Dann  folgte  eine  mehr  politisch-wirtschaftliche  Arbeit 
der  Kflniglichen  Komraission  (Commissione  Reale  per  l'Esercizio 
Ferroviario). 

Alle  diese  Schriften  haben  zur  Kliirung  der  Frage  wichtiges  Material 
gefttrdert;  eine  klare  LOsung,  positive  Vorschlilge  lassen  sie  verraissen. 

In  dem  dritten  Bande  seiner  Untersuchungen  will  Spera  diesem 
Mangel  abhelfen.  Er  deckt  an  der  Hand  umfangreichen,  durch  sorgfaMtige 
Studien  gesammelten  Materials  die  Unvollkommenheiten  des  italienischen 
Verkehrswesens  auf  und  stellt  dann  ein  vollstandiges,  bis  ins  einzelne 
durchgearbeitetes  und  auch  hinsichtlich  seiner  tinanziellen  Durchfiihrbarkeit 
begi-undetes  Programiu  auf,  mit  dem  er  eine  durchgrcifende  Verbesserung 
des  Eisenbalmwesens  ermOglichen  will. 

Allerdings,  wer  eine  cingehende  ErOrterung  der  Frage  sucht,  ob 
mit  dem  jetzigen  System  der  Verpachtung  der  Staatsbahuen  gebrochen 
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und  das  System  des  Staatsbetriebes  eingefuhrt  werden  soli,  wird  ent- 
tauscht  sein.  Spera  halt  diese  Frage  fiir  eine  ZweckmaBigkeitsfrage 
untergeordneter  Bedeutung,  die  man  —  wenn  er  auch  am  SchluB  seines 
TVerkes  dazu  Stellung  nimmt  —  so  oder  so  entscheiden  kann,  ohne 
dam.it  an  den  wesentlichen  Vorbedingungen  fur  eine  Reform  des  Eisen- 
bahnwesen«  etwas  zu  ftndern.  Er  will  vor  allem  zeigen,  daB  die  jetzigen 
Eisenbahnlinien,  ihr  Bau,  ihr  Personal,  ihre  Betriebsmittel  dera  Verkehr 
and  damit  ihrer  Aufgabe,  den  Wohlstand  des  Landes  zu  hebenf  nicht 
gewachsen  sind,  und  Vorschlftge  machen,  wie  eine  Reform  des  Be- 
triebes  in  Angriflf  zu  nehmen  sei. 

Die  politischen  Verhftltnisse  Italiens  waren  dem  Eisenbahnbau  in  der 
ersten  Hftlfte  des  vorigen  Jahrhunderts  nicht  gunstig.  Die  verschiedenen 
Staaten  bauten  ztfgemd  ftir  ihr  Gebiet  einzelne  Strecken,  die  bald  Privat* 
gesellschaften  konzessioniert,  bald  auf  Staatskosten  ausgefuhrt  wurden, 
and  als  in  den  Jahren  1859/60  rait  der  politischen  Wiedergeburt  Italiens 
2  201  km  dem  geeinigten  Ktfnigreiche  zufielen,  da  rauBte  erst  an  die 
schwierige  Aufgabe  herangetreten  werden,  die  Bahnen  zu  einer  Einheit 
zusammenzuschlieBen  und  sie  fiir  den  Durchgangsverkchr  geeignet  zu 
machen. 

Wie  diese  Aufgabe  bis  zum  Jahre  1885,  wo  die  heute  noch  geltenden 
Pachtvertrflge  abgeschlossen  wurden,  durchgeftihrt  worden  ist,  stellt  Spera 
in  einem  interessanten  Abschnitte  seines  Werkes  dar.  Diese  geschicht- 
liche  Entwicklung  ist  fiir  die  italienischen  Bahnen  von  grofier  Bedeutung 
gewesen,  eine  grofie  Zahl  ihrer  Mangel  ist  gerade  auf  die  damalige  poli- 
tische  Zersplitterung  des  Landes  und  auf  das  Fehlen  eines  einheitlichen 
Plans  far  den  Bau  der  ersten  und  wichtigsten  Bahnen  zurttckzufQhren. 

Aber  auch  sonst  sind  manche  VerhAltnisse  in  Italien  dem  Eisen- 
bahnbau wenig  gunstig  gewesen.  Auf  vielen  Strecken  muBten  gewaltige 
Terrainschwierigkeiten  tiberwunden  werden,  Tunnel,  scharfe  Kurven,  steile 
Steigungen  flnden  sich  dort  mehr  wie  in  anderen  Lftndem;  gegen  das 
Meer  und  die  bald  wasserlosen,  bald  schnell  anschwellenden  .Bergfltisse 
muBten  Vorkehrungen  getrofFen  werden,  fiir  den  Oberbau  ist  der  rasche 
Wechsel  der  Temperatur  in  Italien  verderblich,  bei  den  Betriebskosten 
macht  sich  der  hohe  Preis  fiir  Brennmaterial  bemerkbar.  Diese  ungiinstigen 
Bau-  und  Betriebsverhftltnisse  erklftren  aber  nur  zum  Teil  die  uberaus 
schleehten  Erfahrungen,  die  Italien  mit  seinen  Eisenbahnen  gemacht  hat> 
wahrend  die  meisten  anderen  Lander  Europas  an  ihren  Eisenbahnen  eine 
befriedigende  Einnahmequelle  haben.  Spera  stellt  mit  reichem  statisti- 
schen  Material  eingehende  Vergleiche  an  und  kommt  zu  dem  Ergebnis, 
daB  neben  den  genannten  geographischen  Schwierigkeiten,  •neben  dom 
geringeren  Reichtum  und  der  geringer  entwickelten  Industrie  Italiens  die 
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italienischen  Bahnen  an  Mangeln  kranken,  die  sich  durch  eine  durch - 
greifende  Reform  beseitigen  lassen:  Die  Hauptlinien  sind  nicht 
leistungsfahig  genug  und  die  Nebenlinien  sind  leistungsfahiger, 
als  ihr  Verkehr  erfordert. 

Es  zeigt  sich  imraer  mehr,  daB  die  Hauptlinien  ihrer  Anfgabe  nicht 
gewachsen  sind.  Jede  Verkehrssteigerung  bewirkt  Stockungen  des  Ver- 
kehrs,  die  erst  mit  Muhe  beseitigt  werden  mtissen.  Es  fehlt  an  zweiten 
Gleisen,  an  genttgenden  Rangiergleisen,  an  Sicherungsanlagen.  Daher 
bilden  Zugverspatungen  beinahe  die  Regel,  die  BefOrderungsgeschwindig- 
keit  fttr  Personen  und  GUter  ist  mangelhaft.  Das  Personal  ist  auf  den 
Hauptstrecken  z.  T.  uberburdet,  auf  anderen  Strecken  nicht  genug  be- 
achaftigt.  Hier  und  da  ist  zur  Verbesserung  dieser  Zustande  manchmal 
etwas  geschehen,  aber  Spera  vermifit  einen  einheitlichen  Reformplan;  aus 
politischen  Grunden  sind  einzelne  Landstriche,  einzelne  Strecken,  deren 
Interessenten  ihre  Wiinsche  besonders  dringend  vorzubringen  verstanden, 
bcvorzugt  worden. 

Spera  befurwortet  ein  baldiges  Handeln;  wolle  man  erst  warten, 
bis  die  Ertrftge  besser  wtirden,  um  die  ttberschusse  zu  Verbesserungen 
zu  verwenden,  so  kame  es  nie  dazu,  denn  erhebliche  Uberschusse  seien 
ohne  vorherige  Reform  nicht  zu  erzielen. 

Um  Italien  ffthig  zu  machen,  die  ihm  durch  seine  geographische 
Lage  zugewiesene  Aufgabe  zu  lOsen,  eine  Briicke  zwischen  Europa  und 
Afrika  zu  bilden  und  den  Warenverkehr  mit  der  Levante  zu  vermitteln, 
muB  nach  Speras  Ansicht  viel  geschehen;  das  Eisenbahnnetz  muC  aus- 
gebaut  werden,  vor  allein  muB  die  Ilauptlinie  von  Sttden  nach  Norden 
durch  Anderung  der  Trasse  verbessert  werden  (z.  B.  durch  Herstellung 
einer  direktcren  Verbindung  von  Florenz  nach  Bologna),  es  muB  aber  auch 
auf  ein  zweckmaBiges  Zusammenwirken  zwischen  Schiffahrt  und  Eisen- 
bahnverkehr  hingearbeitet  werden,  der  Hafcn  von  Venedig  muB  verbessert 
werden,  wenn  er  vor  dem  tfsterreichischen  Rivalen  nicht  ganz  zuriick- 
treten  soil.  Aber  diese  Plane  sind  alle  nicht  so  dringend,  wie  die  Ver- 
vollkommnung  des  jetzt  schon  vorhandenen  Bahnnetzes.  Speras  Vorschlttge 
betreffen  vor  allem 

den  Ausbau  der  Hauptlinien  mit  zweiten  Gleisen, 
die  Verbesserung  des  Oberbaus  und  der  Betriebsmittel, 
die  Verbesserung  der  Stationen  und  anderer  Eisenbahn- 
anlagen. 

Im  zweigleisigen  Ausbau  stent  Italien  hinter  anderen  Eisenbahnlandern 
weit  zuruck.  Nur  14%  seiner  Linien  sind  mehrgleisig;  dagegen  sind  es 
bei  England  54%,  Belgien  36%  Frankreich  19  bis  76%,  PreuBen  39% 
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ElsaB-Lothringen  55  °/o  usw-  Spera  meint,  daB  alle  Hauptlinien  grund- 
sStzlich  mehrgleisig  sein  mttBten.  Mindestens  aber  befttrwortet  er  den 
mehrgleisigen  Ausbau  der  Strecken 

Genua — La  Spezia— Civitavecchia, 
Padua— Ferrara — Ancona, 
Foggia— Lecce, 
Bologna—  Pistoja, 
Pisa— Pistoja— Florenz, 
Rom— Pescara, 
Neapel— Foggia, 
Bologna— Padua, 

Mestre— Udine — Pontebba  und  Cormons, 
Genua — Ventimiglia, 
Verona — Ala, 

Ferrara— Rimini  und  andere  mehr. 

In  Sizilien  ist  keine  einzige  Bahn  mehrgleisig.  Mindestens  ware  fttr 
die  Uauptstrecken 

Palermo— Messina 
und  Messina — Catania— Syracus 

ein  zweites  Gleis  notwendig. 

Im  ganzen  schlfigt  er  zweite  Gleise  in  einer  Lftnge  von  4  190  km 
vor;  werden  diese  gebaut,  dann  erreicht  Italieu  einen  mehrgleisigen  Aus- 
bau von  47  %. 

Dann  geht  Spera  auf  die  anderen  Verbesserungen  ein,  die  er  fttr 
notwendig  halt,  damit  die  italienischen  Bahnen  imstande  sind,  ihrer  Auf- 
gabe,  die  zur  See  eintreffenden  Massengttter  rasch  und  sicher  in  das 
Innere  Europas  zu  befordern,  gerecht  zu  werden.  Die  Gttterwagen  mttssen 
allmahlich  durch  solche  mit  hoherer  Ladeffthigkeit  ersetzt  werden,  der 
Oberbau  muB  verstarkt  werden.  Rangiergleise  mttssen  in  grOBerem  Um- 
fange  gebaut,  die  jetzt  noch  sehr  zahlreichen  Wegettbergange  in  Schienen- 
hOhe  mttssen  beseitigt  werden.  Zur  Sicherung  und  Beschleunigung  des 
Betriebes  mttssen  die  Stationsanlagen  erweitert,  die  Signal-  und  Block- 
einrichtungen,  die  hinter  dem  modernen  Stand  der  Technik  weit  zurttck- 
geblieben  sind,  verbessert  werden,  Telegraphen-  und  Telephonanlagen 
mUssen  da,  wo  sie  noch  fehlen,  eingerichtet  werden. 

Spera  stellt  eine  eingehend  begrttndete  Berechnung  der  Kosten 
aller  dieser  Verbesserungen  auf  und  komrat  zu  folgendem  Ergebnis. 
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Es  werden  die  Kosten  betragen: 

fUr  den  inehrgleisigen  Ausbao   258  608  000  Lire 

far  die  Verstarkung  des  Oberbaues   53  794  000  ,. 

far  die  Beseitigung  der  Wegeubergange  usw.  .  50  000  000  „ 

fur  die  Verbesserung  der  Stations-  usw.  Anlagen  200000  000  „ 

fUr  die  Verbesserung  der  Betriebsinittel  .    .    .  50000  000  w 

insgesamt    612  402  000  Lire. 

Dazu  komnien  die  Kosten,  die  eine  Reform  des  Betriebes  auf  den 
Nehenbahnen  mit  sich  bringen  wurde.  Die  Nebenbahnen  haben  einen 
sehr  schwaelien  Verkehr,  sie  werden  aber  naeh  denselben  Grundsatzen 
betrieben,  wie  die  Hauptbahnen.  Spera  halt  eino  Vereinfachung  des  Be- 
triebes  fur  dringend  erforderlich.  Es  iniissen  dazu  all  die  vielen  umstand- 
lichen  Vorschriften,  die  den  Betricb  hcmmen  und  verteuern,  fallen  und 
an  ih re  Stelle  einfachere,  dem  schwachen  Verkehr  angepaBte  Betriebs- 
vorschriften  treten.  Dann  muC  aber  auch  eine  Anderung  im  Fahrplan 
und  in  der  Zusammensetzung  der  Zuge  cintreten,  die  Betriebsmittel  niilssen 
leichter  gebaut  werden,  der  elektrisehe  Betrieb  muG  in  weitem  Umfange 
zur  Einfiihrung  gelangen. 

Die  Kosten  eincr  solchen  Reform  des  Xebenbahnwesens  berechnet 
Spera  auf  210  Millionen  Lire,  so  daC  die  Durchfuhrung  seines  ganzen 
Reforraplanes  einen  Kostenaufwand  von 

822  402  000  Lire* 

verursachen  wiirde. 

Das  ist  eine  groCe  Summe  fUr  die  Finanzen  Italiens;  wird  sie  zu 
dem  jetzigen  Anlagekapital  geschlagen,  so  steigen  die  kilometrischen 
Anlagekosten  von  414  000  auf  480  000  Lire  und  ubersteigen  damit  die 
von  Frankroich  (430  000  Lire)  und  Belgien  (440  000  Lire).  Immcrhin 
waren  hOhere  Anlagekosten  fUr  Italien  im  Hinblick  auf  die  weit  schwieri- 
geren  Gelftndeverhftltnisse  zu  rechtfertigen. 

Spera  ist  aber  auch  tiberzeugt.  dali  diese  Ausgabe  ihre  Fiilchte 
tragen  wiirde.  Er  nimmt  an,  daC  die  Betriebsergebnisse  uach  der  Reform 
sich  derart  bessern  wurden,  daC  die  italieni6chen  Bahnen  sich,  statt  wie 
bisher,  mit  1,7%,  mit  mindestens  3%  verzinsen  warden,  eine  Steigerung, 
die  die  Ausgabe  von  822  Millionen  Lire  wohl  rechtfertigen  wttrde. 

Das  sind  aber,  wie  Spera  nicht  verkennt,  Annahmen,  die  sich  nicht 
beweisen  lasBen;  derartige  Reformen  sind  immer  raehr  Oder  weniger  cin 
Sprung  ins  Dunkle,  aber  er  ist  Oberzeugt,  daC  Italien  wohl  daran  tate, 
vor  dem  Wagnis  nicht  zunickzuschrecken. 

In  dem  letzten  Teil  seiner  Arbeit  geht  Spera  zur  Besprechung  der 
Frage  ttbcr,  ob  sich  fUr  Italien  dor  Obergang  zum  Staatsbetriebe 
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einpfiehlt.  Wie  schon  erwahnt,  halt  er  diese  Entscheidung  fur  minder  wicbtig 
im  Vergleich  zu  den  iibrigen  von  ihra  behandelten  Reformvorschlagen. 

Fur  die  kleineren  Bahnlinien  lokaler  Bedeutung  halt  Spera  den  Pri- 
vatbetrieb  fiir  unbedingt  geboten,  er  befilrwortet  die  Bildung  kleinerer 
Unteniehmungen  mit  tunlichster  tinanzieller  Bcteiligung  der  Kreise  und 
Gemeinden.  Er  wiinscht,  daB  diese  Unternehniungcn  mOglichst  freie  Hand 
behalten  und  ihren  Betrieb  und  ihre  Tarife  selbstandig  den  lokalen  Be- 
durfnissen  anpassen  kOnnen. 

Zweifelhaft  ist  ihm  die  Frage  fur  die  Ilauptnetze.  Er  bespricht 
♦^ingehend  die  Erfolge  der  einzelnen  Systeme  in  anderen  I^andern  und 
spendet  den  Erfolgen,  die  das  Staatsbahnsystem  in  Deutschland  und 
Belgien  erningen  hat,  holies  Lob. 

Trotzdem  zweifelt  er  daran,  ob  dieses  System  auf  italienische  Ver- 
hilltnisse  paCt,  ob  die  Regierung  in  der  Lage  sein  wiirde,  ein  so  groBes 
Unternehmen  zu  leiten  und  unberechtigten  Wiinschen  des  Parlaments  und 
seiner  Vertreter,  die  erfahrungsgemaB  nieht  ausbleiben  wttrden,  zu  wider- 
stehen.  AuBerdein  sei  zu  bedenken,  daB  die  Abtindung  der  groBen  Ge- 
sellschaften  und  der  notwendige  Ankauf  der  dem  Staat  noch  nicht  ge- 
horenden  Bahnlinien  einen  schwer  zu  tragenden  Kostenaufwand  verur- 
sachen  wiirde. 

Unter  Beriicksichtigung  aller  dieser  Gesichtspunkie  kommt  Spera  zu 
dem  SchluB,  dnB  es  fur  Italien  am  vortcillmftcsten  ware,  wenn  der  Betrieb 
wieder  von  einer  Privatgesellschaft  Ubcrnommen  wiirde.  Der  Staat  wiirde 
ihr  den  Betrieb  auf  seinen  Linien  Ubertragen,  wogegen  die  Gcsellschaft 
sich  verpflichten  mUBte,  die  besprochenen  Bauten  und  sonstigen  Ver- 
besserungen  innerhalb  einer  festzusetzonden  Zeit,  etwa  5  Jahren,  nach 
einem  vom  Staat  aufzustellenden  Plane  auf  eigene  Kostcn  auszufUhren. 

FUr  die  Begrenzung  dor  Funktionen  der  Gesellschaft  und  der  Rechte 
des  Staates,  der  mehr  wie  bisher  in  wichtigen  Fragen  ein  Mitbestimmungs- 
recht  haben  soli,  macht  Spera  Vorschlage;  es  wiirde  zu  weit  filhren,  auf 
sie  hier  nahcr  einzugehen,  zumal  die  Eisenbahnfrage  jetzt  eine  andere 
Lrtsung  gefunden  zn  haben  scheint. 

Das  ist  im  wesentlichen  der  In  halt  des  bedeutsamen  Werkes,  dessen 
Verfasser  offenbar  ein  vorztiglicher  Kenner  des  Eisenbahnwesens  ist,  der 
das  von  ihm  bearbeitete  Problem  sehr  grundlich  studiert  hat  Er  ver- 
steht  es,  den  sprOden  Stoff  so  geschickt  zu  behandeln,  daB  die  Darstellung 
trotz  der  vielen  unvermeidlichen  Berechnungen  und  statistischen  Angabeu, 
die  sie  belasten,  immer  anregend  bleibt.  v.  R. 
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Verein  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.    AusschuB  fttr  tech- 

nische  Angelegenheiten.   Bericht  des  Unterausschusses  ttber 

den  Fortgang  der  Versuche  mit  selbsttatigen  Kupplungen. 

(Veroffentlicht  im  Orgau  fttr  die  Fortsehrltte  des  Eisenbahnwesen?, 
Band  41,  Heft  9  u.  10,  1904.) 

ttber  Versuche  mit  selbsttatigen  Kupplungen  fur  Eisenbahn- 
fahrzeuge  ist  im  Organ  fiir  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwcsens  ein 
ausfiihrlicher  Bericht  des  technischen  Unterausschusses  des  Vcreins  deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen  abgedruckt,  der  einen  klaren  Uberblick  ilber 
den  jetzigen  Stand  der  fiir  die  Eisenbahnverwaltung  so  wichtigen  Frage 
der  Einfdhrung  selbsttatiger  Kupplungen  gewahrt  und  bemerkenswerte 
Vorschlage  fdr  die  weitere  Entwicklung  dieses  ungemein  vielseitigen  und 
schwer  zu  behandelnden  Gegenstandes  enthalt. 

Schon  im  Jahre  1896  beschaftigte  sich  der  UnterausschuB  mit  der 
Frage  der  Anwendung  einer  selbsttatigen  Kupplung  nach  Art  der  in 
Amerika  eingefuhrten  Anordnung.  Die  ersten  Versuche,  die  von  don 
bayrischen  Staatsbahnen  und  spater  —  1898 — 1900  —  auch  von  anderen 
Eisenbahnverwaltungen,  PreuBen,  Baden,  Sachsen,  Wiirttemberg,  dem 
Osterreichischen  Eisenbahnministerium  und  Ungarn,  angestellt  wurden, 
fdhrten  zu  dem  Ergebnis: 

„daB  weder  die  technischen  noch  die  wirtschaftlichen  Schwierig- 
keiten  der  allgemoinen  Einfdhrung  einer  selbsttatigen  Wagen- 
kupplung  unttberwindliche  sind,  und  daB  es  zur  Herbeifllhrung 
grOBerer  Sicherheit  des  Betriebes  und  der  Bahnbediensteten 
dringend  wtlnschenswert  ist,  wenn  der  Verein  untcr  Fortsetzung 
der  eingeleiteten  Versuche,  nunmehr  der  tatsachlichen  Durch- 
ftthrung  einer  selbsttatigen  Kupplung  mit  Entschiedenheit  naher 
tritt." 

Die  Bedingungen,  denen  eine  neue  selbsttatige  Kupplung  entsprechen 
muB,  wurden  wie  folgt  festgesetzt: 

1.  Das  Kuppeln  zweier  Fahrzeuge  muB  ohne  Beihilfe  und  Uber- 
wachung  beim  ZusammenstoBen  der  Wagen  selbsttatig  erfolgen. 

2.  Das  Entkuppeln  der  Wagen  muB  mittels  einer  an  der  AuBenseitc 
der  Wagen  angebrachten  einfachen  Vorrichtung  bewirkt  werden 
k(Jnnen. 

8.  Die  in  Eingriff  gebrachte  Kupplung  muB  in  solcher  Weise  be- 
weglich  sein,  wie  es  der  ungehinderte  Lauf  langer  Wagen  ohne 
Drehgestelle  in  scharfen  Bogen  erfordert. 

4.  Unbeabsichtigtes  LOsen  oder  Aushangen  der  Kupplung  im  Be- 
triebe  muB  sicher  verhtltet  sein. 
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6.  Die  Kupplung  muB  eine  Zugkraft  von  25  t  sicher  tibertragen 
kOnnen. 

6.  Die  neue  Kupplung  muB  sich  ohne  groBe  8chwierigkeiten  an  den 
vorhandenen  Wagen  anbringen  lassen  und  die  Verbindung  mit 
den  jetzigen  Zugvorrichtungen  gestatten. 

Hierauf  faBte  die  Vereinsversammlung  den  BeschluC,  die  Versuche 
in  grOBerem  Umfange  fortzusetzen  und  ersuchte  den  technischen  Aus- 
schuB,  Vorschlage  fiber  die  zweckmaBigste  Art  und  Weise  zu  machen, 
wie  die  von  den  Verwaltungen  anzustellenden  Versuche  auszufuhren  sein 
mOchten. 

Einem  vom  technischen  Ausschusse  erwahlten  zwdlfgliedrigen  Unter- 
ausschusse,  dem 

1.  die  bayrischen  Staatsbahnen,  als  Voreitzende, 

2.  die  badischen  Staatsbahnen, 

3.  die  Eisenbahndirektion  Berlin, 

4.  die  Eisenbahndirektion  Erfurt, 

5.  die  Reichseisenbahnen  in  ElsaB-Lothringen, 

6.  die  sachsischen  Staatsbahnen, 

7.  die  wiirttembergischen  Staatsbahnen, 

a  das  Osterreichische  Eisenbahnministerium, 

9.  die  Osterreichische  privil.  Sttdbahngesellschaft, 

10.  die  Osterreichische  privil.  Kaiser  Ferdinands -Nordbahn, 

11.  die  ungarischen  Staatsbahnen  und 

12.  die  Gesellschaft  fur  den  Betrieb  von  Niederlandischen  Staatsbahnen 

angehOrten,  lag  es  ob,  Erhebungen  darttber  anzustellen,  ob  die  auf  ameri- 
kanischen  Bahnen  verwendeten  Kupplungen  fttr  europaische  Verhaltnisse 
verwendbar  seien  und  welche  Erfahrungen  Uber  diesc  vorlagen.  Nach- 
dem  hierzu  die  erforderlichen  Unterlagen  —  vgl.  Anl.  1  des  Berichts  — 
durch  Vermittlung  der  amerikanischen  Wagenbauer-Vereinigung  —  der 
M.  C.  B.  Association  —  und  des  der  deutschen  Botschaft  in  Washington 
zugeteilten  technischen  Beamten,  Reg.  und  Baurats  Glasenapp,  gesammelt, 
und  eine  Anzahl  der  in  Amerika  hauptsachlich  verwendeten  Kupplungs- 
kOpfe  beschaflft  worden  waren,  beschloB  der  UnterausschuB  nach  Prttfung 
des  vorliegenden  Materials,  die  Versuche  zunachst  im  engeren  Kreise,  unter 
Beschrankung  auf  die  Verwaltungen  des  Unterausschusses,  vorzunehmen 
und  von  diesen  genauere  Entwtlrfe  fttr  die  auszufuhrenden  Kupplungs- 
anordnungen  ausarbeiten  zu  lassen.  An  die  Ausfilhrung  der  Entwtlrfe, 
die  einer  gemeinsamen  Besprechung  unterzogen  werden  sollten,  waren 
vom  UnterausschuB  in  11  Punkten  besondere  Bedingungen  geknttpft. 
U.  a  war  hinsichth'ch  des  Obergangszustandes  vorgeschrieben: 
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a)  fur  langere  Zeit  raufi  das  Kuppeln  der  mit  der  neuen  Kupplung 
versehenen  Fahrzeuge  mit  solchen  moglich  bleiben,  die  noch  die 
jetzige  Schraubenkupplung  tragen,  Vorbereitungszustand: 

b)  die  Zeit  des  Oberganges  von  der  alten  zur  neuen  Kupplung  ist 
mit  Rucksicht  auf  die  Wagenkuppler  moglichst  zu  verkttrzen, 
Cbergangszustand; 

c)  ohne  wesentliche  Andcrungen  an  den  Kupplungen  mussen  spftter 
die  jetzigcn  Seitenbuffer  in  Wegfall  kommen  und  die  Wagen- 
abstiindc  mOglichst  kleiner  werden,  Endzustand. 

Die  auf  Grund  dieser  Entwurfe  bis  zum  Jahre  1903  ausgeftthrten 
Kupplungsanordnungen  sind  in  der  Anlage  2  des  Berichtes  erlautert. 

Eine  wesentliehe  Aufgabe  des  Unterausschusses  bestand  darin,  sich 
ilber  eine  zweekentsprechende  Art  des  Oberganges  von  der  alten  zur 
neuen  Kupplung  sehlussig  zu  machcn.  Der  eigentliche  Obergangszustand 
soil  sich  mit  Rucksicht  auf  die  Wagenkuppler  auf  eine  tunlichst-  kurze 
Zeit  beschrilnkcn.  Diesen  Bedingungen  ist  bei  den  Entwurfen  der  Unter- 
ausschuUverwaltungen  in  der  Weise  Rechnung  getragen,  dad  der  Kupplungs- 
kopf  entweder  seitlieh  drehbar  oder  abnehmbar  angeordnet  wird,  so  dafi 
die  jetzige  Schraubenkupplung  wahrend  der  Jahre  beanspruchenden  Vor- 
bereitungszeit  an  den  umgebauten  Wagen  belassen  werden  kann  und  die 
eigentliehen  Obergangsarbeiten  nach  beendeter  Ausrustung  aller  Wagen 
der  Hauptsache  nach  in  der  Anbringung  des  Kupplungskopfes  und  der 
Auslosevorrichtung  bestehen  und  sich  in  kurzer  Zeit  ausfuhren  lassen. 
Da  die  Seitenbuffer  wahrend  des  Obergangszustandes  am  Wagen  bleiben 
mussen  und  erst  spater  unter  gleichzoitiger  Verkiirzung  der  Kupplung 
entfemt  werden  so  ist  der  Kupplungsschaft  in  den  Entwiirfen  entweder 
zum  Zuriickschieben  eingerichtet,  oder  er  wird  nachtraglich  um  das  dem 
Endzustande  entsprechende  Mali  verkiirzt.  Die  dadurch  bedingte  Bauart 
niaeht  die  Kupplung  vielteilig  und  teuer.  Von  besonderer  Bedeutung  ist 
daher  der  Vorschlag  der  badischen  Staatsbahnen,  der  dahin  geht,  den 
Cbergangszustand  zu  vermeiden  und  aus  dem  Vorbereitungszustand 
sofort  in  den  Endzustand  tiberzugehen.  Bei  Besiehtigung  der  Versuchs- 
wagen  durch  den  Unterausschufl,  bei  der  auch  die  Umwandlung  der 
Kupplung  an  den  Wagen  der  badischen  Staatsbahnen  vorgefuhrt  wurde, 
ergab  sich  ftir  die  Oberftlhrung  eines  Wagens  aus  dem  Vorbereitungs- 
zustand in  den  Endzustand,  —  Aufstecken  des  am  Wagenlangstrflger 
betindlichen  Kupplungskopfes,  Einhangen  der  Auslosevorrichtung,  Ent- 
fernen  der  Schraubenkupplung  und  der  Seitenbuffer  —  bei  Verwendung 
von  vier  ungeschulten  Arbeitern  ein  Zeitaufwand  von  nur  672  Minuten 
fur  jede  Wagenseite.    Wenn  nun  auch  wahrend  des  Oberganges  insofern 
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Schwierigkeiten  erwachsen,  als  verschieden  ausgerttstete  Fahrzeuge  vor- 
handen  sind,  n&mlich  solche  ixiit  Buffern  und  bisherigen  Kupplungen  und 
solche  ohne  Buffer  und  init  neuen  Kupplungen,  so  fallen  diese  gegen- 
tlber  anderen  wichtigen  Vorteilen,  besonders  gegenttber  der  einfacheren 
Gestaltung  und  billigeren  Herstcllung  der  Kupplung  und  dor  Einschrftn- 
kung  der  Unfalle  wilhrend  der  Obergangszeit,  gar  nicht  ins  Gewicht,  zumal 
die  Umwandlungsarbeiten  fur  den  gesamten  Gttter  wagen  park  nur  wenige 
Tage  beansprucben  und  an  Feiertagen  vorgenommen  werden  kOnnen,  an 
denen  der  Gilterverkehr  ohnehin  cingescbr&nkt  ist  Um  die  Durchftthrbar- 
keit  dieses  Gedankens  zu  erb&rten,  wurde  auf  Grund  der  bei  den  badischen 
Staatsbahnen  gemachten  Versuche  und  Erfabrungen  berechnet,  daC  der 
gesamte,  an  einem  beliebig  hcrausgegriffenen  Tage  auf  den  badischen 
Linien  vorhandene  Giiterwagenbestand  von  etwa  13  500  Wagen  durch 
1  350  Schlosser  in  etwa  20  Stunden  aus  dem  Vorbereitungs-  in  den  End- 
zustand  ubergefiihrt  werden  kann,  obwohl  dabei  angenoinmen  ist,  daC 
der  Zeitaufwand  fiir  einen  Wagen  V2  Stunde  betragt,  wfthrend  bei  den 
probe weise  angestellten  Versucben  l/4  Stunde  genflgte. 

Der  badische  Vorschlag  erscheint  aber  nicht  bloii  fiir  die  Tieflage, 
sondern  auch  fur  die  Mittellage  der  Kupplung  durchfUhrbar,  wenn  wUhrend 
des  Vorbereitungszustandes  an  Stello  des  Kupplungskopfes  —  Aufsteck- 
kopfes,  wie  einige  Verwaltungen  vorschlagen  —  ein  Zughaken  mit  ge- 
wohnlicher  Schraubenkupplung  gesetzt  wird.  Erhebliehe  Mchrkostcn 
werden  hieraus  nicht  erwachscn,  da  die  Schraubenkupplung  unverttndert 
bleibt  und  nur  der  Zughaken  fur  den  AnsehlulJ  an  den  Kupplungsschaft 
herzurichten  ist. 

Gegen  die  Tieflage  der  Kupplung  werden  von  verschiedenen  I'nter- 
ausschuGverwaltungen  erhebliehe  Bedenken  geltend  gemacht.  Die  Ver- 
legung  der  Zug-  und  StoBkriifte  in  eine  Ebene,  die  mit  der  Mittelebene 
des  Wagengestelles  nicht  zusamraenf&llt,  sowie  die  schwererc  und  kost- 
spieligcre  Bauart  der  Kupplung  fallen  hierbei  besonders  ungunstig  ins 
Gewicht.  Mit  der  MOglichkeit  des  Cberganges  aus  dem  Vorbereitungs  - 
zustande  direkt  in  den  Endzustand  wurden  auch  wohl  die  wichtigsten 
Griinde,  die  urspriinglich  fiir  die  Tieflage  der  Kupplung  gesprochen  haben, 
hinfailig  gewordcn  sein.  Ob  cs  unter  diesen  Umstfinden  noch  notig 
sein  wird,  sogenannte  Obergangskupplungen  vorzusehen,  bleibt  dahin- 
gestellt;  jedenfalls  wtirden  derartige  Kupplungen  auf  gewisse  Fahrzeuge 
wie  Lokomotiven  und  Tender,  besehrankt  werden  kOnnen. 

BezUglich  der  Seitenbuffer  spricht  der  UnterausschuB  die  ftberzeugung 
aus,  daC  man  nach  den  bisherigen  Erfabrungen  bei  Anwendung  der 
Mittelkupplung  ohne  die  Seitenbuffer  auskommen  kOnne;  er  empfiehlt 
daher,  die  Seitenbuffer  wegzulassen.    Die  Vorschlage  des  Uuterausschussos 
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fiber  die  weitere  Erprobung  der  selbsttatigen  Kupplung  sind  in  elf  Punkten 
zusammengestellt  und  naner  begrundet;  sie  betreffen  hauptsachlich  die 
Feststellung  der  anzuwendenden  KupplungskOpfe,  sowie  deren  allgemeine 
Anordnung  und  die  Art  der  Befestigung,  die  Auslttsevorrichtungen,  die 
Form  der  Eingriffslinie,  die  HOhenlage  der  Kupplung  und  den  Obergang 
von  der  alten  zur  neuen  Kupplung. 

Auf  Grand  dieser  Vorschlage  unterbreitet  der  UnterausschuB  dem 
techniBchen  AusschuB  folgenden  Antrag  zur  BeschluBfassung: 

nDen  Vereinsverwaltungen  mOge  empfohlen  wcrden,  in  Fort- 
setzung  der  von  den  UnterausschuBverwaltungen  bereits  einge- 
leiteten  Versuche  mit  den  in  Abb.  7  bis  12,  Taf.  XLII,  Abb.  17 
bis  22,  Taf.  XLIII  und  auf  den  Tafeln  XLIV  bis  XLVII1  darge- 
stellten  Anordnungen  nunraehr  untcr  Beachtung  der  vorstehend 
unter  Ziff.  1  bis  11  angegebenen  Richtpunkte  Versuche  in 
grflBerem  Umfange,  teils  mit  Kupplungen  amerikanischer 
Bauart:  Janney,  Eastman,  Buckeye,  Gould,  neuere  Anord- 
nung, oder  Atlas,  teils  mit  der  Kruppschen  Hakcnkupplung, 
und  zwar  sowohl  mit  Anordnungen  in  der  Mittellage,  als  auch 
in  der  Tieflage  vorzunehmen,  urn  tiber  die  Vor-  und  Nachteile 
dieser  vier  verschiedenen  Banarten  ausreichende  praktische  Er- 
fahrungen  zu  sarameln.  Auch  wird  empfohlen,  soweit  als  mOglich 
bei  diesen  Versuchen  Kupplungen  in  der  endgttltigen  Anordnung, 
also  mit  Weglassung  der  Seitenbuffer,  zu  verwenden11. 

Inzwischen  hat  der  technische  AusschuB  die  Vorschlage  des  Unter- 
ausschusses  ungeilndert  zum  BeschluB  erhoben,  und  die  beteiligten  Eisen- 
bahnvenvaltungen  schicken  sich  an,  die  Versuche,  (iber  deren  Ergebnisse 
bis  Ende  dieses  Jahres  an  die  geschaftsfiihrende  Verwaltuug  Bericht  zu 
erstatten  ist,  in  grOBerem  Umfange  fortzusetzen.  Dementsprechend  hat 
auch  die  preuBische  Eisenbahnverwaltung  noch  eine  grOBere  Anzahl  von 
Guterwagen  mit  selbsttfltigen  Kupplungen  verschiedenster  Bauart  versehen 
und  angeordnet,  daB  diese  Wagen  ira  Bezirke  der  Eisenbahndirektion 
Snarbrticken  im  Betriebe  erprobt  werden. 

Durch  die  erfolgreiehen  Bemiihungen  des  technischen  Unteraus- 
sehusses  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  ist  eine  bemerkens- 
werte  Klarung  der  Sachlage  tiber  die  Anwendung  selbsttatiger  Kupp- 
lungen geschaflfen,  und  es  hat  den  Anschein,  als  wenn  der  tlbergang  von 
der  alten  zur  neuen  Kupplungsart  sich  mit  weniger  Schwierigkeiten  voll- 
ziehen  wird,  als  ursprtlnglich  angenommen  wurde.  Kze. 
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Kech,  Edwin,  Dp.  Die  Grundung  der  GroBherzoglich  badischen 
Staataeisenbahnen.  Beitrag  zur  Geschichte  der  badischen 
Eisenbahnpolitik.  Karlsruhe  1905.  G.  Braunssche  Hof  buchdruckerei. 
132  S.  8°.  Preis  M  3,60. 
Im  vorigen  Jahrgang  dieser  Zeitschrift  (S.  1004  ft".)  habe  ich  ein 
Werk  von  Dr.  Karl  Mttller  iiber  die  Geschichte  der  badischen  Eisenbahnen 
angezeigt,  dessen  erster  Abschnitt  selbstverstandlich  die  Vorgeschichte 
dieser  Bahnen  und  die  Entstehung  der  Bahn  von  Mannheim  nach  Basel 
erzahlen  rauBte.  Die  vorliegende  Schrift  gibt  eine  sehr  viel  ausfUhrlichere 
Darstellung  dieses  ersten  Abschnittes  der  badischen  Eisenbahugeschichte, 
sie  schlieBt  ab  mit  der  Verkilndigung  der  drei  Gesetze  vom  29.  Mftrz  1838, 
darch  die  der  Bau  der  ersten  Bahn  als  Staatsbahn  sichergestellt  ist  und 
die  Mittel  zu  diesem  Bau  bewilligt  sind.  In  dem  Literaturverzeichnis 
(S.  132)  wird  das  Mullersche  Buch,  das  dem  Verfasser  doch  nicht  unbe- 
kannt  geblieben  sein  kann,  nicht  erw&hnt.  Ebensu  wenig  habe  ich  im 
Text  eine  Andeutung  gefunden,  aus  welchen  Grunden  Kech  diesen  Vor- 
ganger  mit  Stillschweigen  ubergangen  hat.  Denn  seine  Arbeit  kann  neben 
der  Miillers  recht  wohl  bestehen.  Sie  beschrankt  sich  nicht  auf  eine  ein- 
fache  Darstellung  der  geschichtlichen  Vorgange.  Kech  druckt  vielmehr 
einen  groBen  Teil  des  Quellenmaterials  teils  vollstandig,  teils  in  AuszUgen 
ab  und  gibt  uns  damit  einen  tieferen  Einblick  in  den  Werdegang  dieses  ersten 
gr&Beren  deutschen  Staatsbahnunternehmens.  Die  Denkschriftcn,  Berichte, 
Untersuchungen,  Parlamentsverhandlungen  usw.,  deren  es  bedurft  hat, 
bevor  die  Regierung  zu  einem  EntschluB  kommen  konnte,  verdienen  in 
der  Tat,  weiteren  Kreisen  bekannt  zu  werden.  Wir  sehen  u.  a.  daraus, 
daB  nicht  allein  die  prcuBisehe  Regierung  den  Vorwurf  verdient  —  wenn 
es  uberhaupt  ein  Vorwurf  ist  — ,  dem  neuen  Verkehrsmittel  allzu  bedftchtig 
gogeniiber  gestanden  zu  haben,  daC  vielmehr  die  badische  Regierung, 
obgleich  sie  von  der  Volksvertretung  hart  bedrftngt  wurde,  einen  min- 
desteiis  ebenso  abwartenden  Standpunkt  eingenommen  hat  (vgl.  S.  73 — 78). 
Die  Vater  der  badischen  Eisenbahnen,  die  Newhouse,  Friedrich  List  und 
Nebenius  heben  sich  audi  in  Kechs  Werk  deutlich  und  scharf  hervor. 
DaB  Nebenius  noch  im  Jahre  1835  ein  Anhanger  des  Privatbahnsystems 
war  und  sich  erst  spater,  vielleicht  unter  dem  EintiuB  der  Rt)tteckschen 
Anschauungen,  zu  einem  ebenso  nachdrdcklichen  als  erf'olgreichen  Ver- 
teidiger  der  Staatsbahnen  herausgearbeitet  hat  (vgl.  S.  73),  ist  eine  Tatsache, 
die  der  Vergessenheit  cntrissen  zu  werden  verdient.  Kech  wtlrde  tibrigens, 
wie  er  in  seinem  SchluBkapitel  bemerkt,  fur  richtiger,  wirtschaftlich  und 
linanziell  richtiger  gefunden  haben,  wenn  auch  in  Baden  die  ersten  Ver- 
suche  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  durch  das  Privatkapital 
gemacht  wfiren.    Er  ist  der  Meinung,  daB  das  Eisenbahnnetz  sich  dann 
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schneller  entwickelt  hatte.  Erst  spater  hfttte  der  Staat  seine  Hand  auf 
die  Eisenbahnen  legen  sollen.  Ob  eine  solehe  Eisenbahnpolitik  die  rieh- 
tigcrc  gcwesen  wflre,  dariiber  laiit  sich  viellcicht  streiten.  Mich  aber 
haben  die  Grunde,  die  danials  die  Kammern  und  die  Regierung  bestimmt 
haben,  die  Bahn  Mannheim— Basel  dem  Staate  vorzubehalten,  tibcrzeugt. 
DaC  damit  die  Frage  der  Beibehaltung  des  reinen  Staatsbahnsystems 
keineswegs  entschiedcn  war.  erfahren  wir  a  us  dem  vorerw&hnten  Buch 
Miillers. 

Der  Verfasser  hat  es  t"Qr  seine  Hauptaufgabe  erachtet,  an  der  Hand 
der  Quellen  eine  vollstiludige  und  objektive  Geschichtsdarstellung  zu 
geben,  und  selten  begegnet  man  daher  kritischen  Bemerkungen.  Und 
damit  hat  er  meiner  Meinung  nacli  Recht  getan.  Die  hier  geschickt 
zusammengestellten  Tatsaehen  spree  hen  fdr  sieh  selbst.  Die  vielen  AuCe- 
rungen  bedeulonder  Manner  iiber  die  Begriindung,  den  Befrieb,  die 
Wirkungen  der  Eisenbahnen  zeigen,  mit  wclchcm  Ernst  man  auch  in 
Baden  an  die  Losung  der  Eisenbahnfrage  herangotreten  ist  und  verdienen 
auch  heute  noeh  voile  Beachtung.  So  ist  das  Buch  Keehs  ein  neuer 
wertvoller  Beitrag  nicht  nur  zur  Geschichte,  sondern  auch  zur  Lehre  von 
den  Wirkungen  der  Eisenbahnen.  r.  d.  L. 

Seelmaim.  W.,  Referendar.  Das  St  raBen  bahn  billet.  Sonderabdruck 
aus  dem  Archiv  fur  burgerliches  Reeht.  Band  25,  Heft  2.  Berlin 
1904.    Carl  Heyraanns  Verlag. 

Der  Verfasser  gibt  unter  sorgtaltiger  Benutzung  der  einschlagigen 
Literatur  eine  eingehende  und  fleiCige  Darstellung  des  Begriffs  und  der 
wirtschaftliehen  Verwendung  des  StraCenbahnbillets.  Das  Billet  ist  fiir 
ihn  nicht  sowohl  eine  Quittung,  als  ein  Zahlungsausweis.  Seine  Haupt- 
bedeutung  liegt  aber  darin.  daC  es  —  fiir  die  Verwaltung  —  als  Kontroll- 
zeichen  dicnt,  das  der  Inhaber  —  bei  Verraeidung  unliebsamer  Folgen  — 
aufzubewahren  verpflichtet  ist.  Kann  oder  will  er  das  Billet  nicht  vor- 
weisen,  so  ist  cr  nach  Ansicht  des  Verfassers  nicht  verpflichtet,  sich  eine 
neue  Fahrkarte  zu  losen.  In  dem  letzten  Absehnitt  wird  die  in  mancher 
Beziehung  abweiehende  rechtliche  Bedeutung  der  Ilrasteigebillets  erOrtert. 

v.  d.  L. 


Kahlmaun.  AM  Ingenieur.    Die  Eisenbahnen  des  brasilianischen 
Slaatos  Sao  Paulo.    39  Seiten,  7  Abbildungen.   Selbstverlag  des 
Verfassers.    Druck  der  Deutschen  Verlagsanstalt,  Stuttgart. 
Der  Verfasser  will  durch  sein  Schriftehen  die  Aufinerksamkeit  der 

deutschen  Kapitalisten  und  Industriellcn  auf  die  Entwicklung  der  Eisen- 
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bahnen  des  brasilianisehen  Staates  Sao  Paulo  lenkcn.  Er  gibt  zu  diesem 
Zweck  eine  lehrreiche,  durch  interessante  Abbildungen  erliluterte  Dar- 
stellung  der  dortigen  Eisenbahnverh&ltnisse.  Infolge  der  groSen  Frucht- 
barkeit  des  Landes  und  des  reichen  Ertrages  der  Kaffeeplantagen  hat 
dieser  Teil  Brasiliens  in  den  letzten  vicrzig  Jahren  eine  Entwicklung 
durchgeraacht,  die  wold  nur  von  Nordamerika  ubertroffen  wird.  Fort- 
schreitend  mit  dem  Anbau  des  Landes  ist  auch  ein  ausgedehntes  Eisen- 
bahnnetz  entstanden,  und  das  in  ihnen  angelegte  Kapital  von  ctwa  413  Mil- 
lionen  Mark  hat  sich  bei  der  gesunden  Entwicklung  des  Landes  bisher 
im  allgemeinen  recht  gunstig  verzinst.  Bisher  sind  an  den  Bahnen  fast 
nur  englische  und  nordamerikanische  Kapitalisten  beteiligt  und  auch  die 
erheblichen  Materiallieferungen  sind  England  und  Amerika  zugefallen. 
Bei  der  hohen  Entwicklung  der  deutschen  Industrie  wttrde  es  bei  nach- 
drucklicher  Vertretung  an  Ort  und  Stelle  wohl  moglich  sein,  einen  Teil 
der  Lieferungen,  besonders  in  Eisenkonstruktionen  ftlr  Brucken  und  Ditcher, 
in  Schienen  und  Radsatzen,  zu  gewinnen.  Wfthrend  der  weitere  Ausbau 
des  Xetzes  in  den  letzten  Jahren  infolge  sehr  ungiinstiger  Konzessions- 
bedingungen  gestockt  hat.  steht  mit  der  zu  erhoffenden  Abanderung  der 
Bedingungen  eine  rege  Bautatigkeit  in  Aussicht,  umsomehr,  da  die  FluB- 
laufe  infolge  der  gcbirgigen  Beschaffen licit  des  Landes  viele  Stroni- 
schnellen  aufweisen  und  daher  mit  den  Eisenbahnen  nur  in  geringeni 
Mafie  in  Wettbewerb  treteu.  Nach  Ansicht  des  Verfassers  sollten  sich  die 
deutschen  Industriellen  und  Kapitalisten  diese  Gelegenheit  zu  gewinn- 
bringender  Betatigung  nicht  entgehen  lassen.  D—n. 


Bullle,  M.,  Professor  an  der  Konigl.  Technischen  Hochschule  zu  Dresden. 
Das  Eisenbahn-  und  Verke hrs wcscn  auf  der  Industrie- 
und  Ge werbeausstellung  zu  DUsseldorf  1902.  Berlin  1008. 
Julius  Springer.    Preis  3  K>. 

Die  Veroftentlichung  umfaCt  eine  grOfiere  Anzahl  von  Aufsatzen,  die 
in  der  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  lngenieure  erschienen  sind.  Es 
werden  die  in  DUsseldorf  ausgestellten  Gegenstande  beschrieben,  soweit 
sie  mit  dem  Verkehrswesen  in  unmittelbarem  Zusammenhang  stehen. 
Zunachst  werden  die  hicrhin  zu  rechnenden  Erzeugnisse  der  Hiittenwerke, 
Schienen,  Rads&tze  und  Kahniengestelle  besprochen.  Den  grOBten  Teil 
der  VerOlfentlichung  umfaCt  die  Beschreibung  der  Betriebsmittel  fttr  Voll- 
und  Schmalspurbahnen  und  fiir  StraBenbahnen.  Zum  SchluB  werden  die 
raechanischen  Einrichtungen,  Drehscheiben  usw.  angefUhrt.  Die  Beschrei- 
bung der  ausgestellten  Gegenstande  wird  durch  eine  groBe  Zahl  sehr 
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filter  Abbildungen  unterstutzt.  Da  die  VerOffentlichung  eine  gute,  zu- 
sammenfassende  Ubersicht  iiber  die  Leistungen  auf  dem  Sondergebietc 
des  Verkehrswesens  gibt,  so  wird  sie  vielen  willkommcn  sein. 

D—n. 


Cohn,  Gustav,  Professor  der  Universitat  Gottingen.  Zur  Politik  des 
deutschcn  Finanz-,  Verkehrs-  und  Verwaltungswesens. 
Reden  und  Aufslitze.  Stuttgart  1905.  Ferdinand  Enke.  (VIII 
482  S.  8°.) 

Nach  Vollendung  des  dritten  Bandes  seines  groCen  Systems  der 
Nationalttkonomie  hat  Gustav  Cohn  wiederholt  AnlaC  genonmien,  in  Reden, 
Aufs&tzen  und  Abhandlungen  zu  grtfBercn,  unsere  Zeit  bcwegenden  Fragen 
der  Politik  und  Volkswirtsehaft  Stellung  zu  nehmen.  In  dem  vorliegenden 
Bande  wird  wiederum  ein  Teil  dieser  Arbeiten  vereinigt.  Nur  einzelne 
beschaftigen  sich  mit  den  Verkehrswegen,  den  Verkehrsmitteln,  der  Ver- 
kehrspolitik,  die  iibrigen  mit  Finanz-  und  Steuerfragen.  mit  allgemeinen 
staatswissenschaftlichcn  Problemen,  mit  der  vom  Verfasser  mit  besonderer 
V orliebe  immer  wieder  und  stets  unter  neuen  Gesichtspunkten  behandelten 
Ausbildung  und  Stellung  der  htfheren  Staatsbeamten.  Alle  diese  Aufsatze 
verdienen  es,  gelesen  und  eingehend  studiert  zu  werden.  Niemand  wird 
sie  aus  der  Hand  legen  ohne  ein  Gcfiihl  aufriehtigen  Dankes  fiir  Anregung 
und  Belehrung.  Die  Klarheit  und  Sicherheit,  das  seharfe  Urteil,  der  Humor, 
mit  dem  Cohn  die  schwierigsten  Fragen  behandelt.  erleichtern  das  Ver- 
standnis  selbst  verwickelter  Verhaltnisse  und  erhfthen  den  Genul*.  Seine 
Gegner  —  und  welcher  unsercr  hervorragenden  Lehrer  der  Volkswirt- 
sehaft hiitte  solche  nicht?  —  behandelt  Cohn  mit  leiser,  oft  aninutiger 
Ironic,  niemals  mit  Bosheit.  Die  Leser  dieser  Zeitschrift  mache  ich  be- 
sonders  aufmerksam  auf  die  Aufsiltze  V,  VI  und  VII.  Der  erstere  be- 
schaftigt  sieh  mit  der  Zukunft  der  StraGenbahnen,  die  Cohn  in  dem  Uber- 
gang  dieser  Verkehrsmittel  in  Besitz  und  Verwaltung  der  Gemeinden 
erblickt.  Seine  Ansiehten  werden  unter  Vorfilhrung  eines  ungemein 
reiehen.  bis  in  die  Gegenwart  sieh  erstreckendcn  Materials  von  Tatsaehen 
iiber  die  Verhaltnisse  in  London,  Amerika,  besonders  aber  Berlin,  streng 
wisscnschaftlieh  begrtindet.  Die  beiden  anderen  Aufsatze:  Ethik  und 
Reaktion  in  der  Volkswirtsehaft  (VI)  und  iiber  Reaktion  im  Verkehrs- 
wesen  (VII)  stehen  in  innerlichem  Zusammenhang.  Cohn  setzt  auseinander, 
was  die  flltcrc  sozialpolitische  Schule  unter  Reaktion  in  der  Volkswirtsehaft 
versteht,  und  wie  unsere  jiingeren  Nationalokonomen  den  ethischen  Grund- 
zug  der  Lehre  mit  den  reaktioniiren  Tendenzen  zu  vereinigen  versuchen. 
In  dem  folgcnden  Aufsatz  wird  die  Frage  untersucht,  wieweit  es  berechtigt 
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ist,  die  Lehrer  dcr  Volkswirtschaft,  die  nicht  anbesehen  und  kritiklos 
jeden  technischen  Fortschritt  sogleich  auch  als  einen  wirtschaftlichen 
verherrlichcn,  als  Reaktionare  zu  bezeichnen.  Cohn  spricht  hier  von  der 
Luftschiffahrt,  den  elektrischen  Schnellbahnen,  den  ktinstlichen  Wasser- 
strafien.  Er  auBert  sich  tiber  die  ErmHCignng  der  Personen-  und  Gtiter- 
tarife,  ilber  die  Anforderungen  an  Post  und  Telegraphie  nach  Vorbesse- 
rung  und  Verbilligung  und  bekennt  sich  offen,  und  auf  die  Gefahr  hin, 
immer  wieder  ein  wirtschaftlicher  Reaktiouttr  gescholteu  zu  werden,  zu  der 
Ansicht,  daC  allc  diese  und  ahnliche  Maflnahnien  denn  doch  auch  recht 
bedenkliche  wirtschaftliche  und  soziale  Erscheinungen  gezeitigt  haben. 
Solche  Ausftihrungen  verdienen  gerade  in  unserer  gegenwartigen  Zeit 
ernste  Beherzigung,  in  der  die  Masse  des  Volkes  nicht  miide  wird,  stets 
neue  Anspruche  an  den  Staat  zu  erheben,  ohne  sich  die  geringsten  Ge- 
danken  darttber  zu  machen,  ob  der  Staat  als  Eigenttiiner  und  Leiter  der 
Verkehrsanstalten  ohne  Gefalirduug  anderer  wichtiger  Interessen  ihnen 
Gentige  zu  leisten  vennag.  r.  d.  L. 


Schmoller,  (i.  GrundriB  der  allgeraeinen  Volkswirtschaftslehre. 
Erster  Teil,  1./3.  Aufl.  Leipzig  1900.  Zweiter  Teil,  1./6.  Aufl. 
Leipzig  1904. 

Im  Jahre  1900  erschien  der  erste  Teil  der  Schmoller'schen  Volks- 
wirtschaftslehre. Vier  Jahre  sind  seitdein  vergangen;  der  Verfasser  hatte 
gehofft,  die  noch  fehlenden,  schon  bei  Hcrausgabe  des  ersten  Teils  zura 
grfltften  Teil  abgeschlossenen  Abschnitte  bald  folgen  lassen  zu  kOnnen, 
er  hat  sich  aber  doch  zu  einer  vOlligen  Umarbeitung  und  erheblichen 
Erweiterung  des  zweiten  Teils  entschlossen,  der  nun  an  Umfang  den 
ersten  um  mehr  als  ein  Drittel  tibertrifft-  Wenn  auch  der  AbschluB  des 
Lebenswerkes  eines  unserer  ersten  Gelehrten  mit  ungeduldiger  Spannung 
erwartet  wurde,  so  kann  man  doch  jetzt  die  Erweiterung  gerade  dieses 
Teils,  der  mehr  in  die  spezielle  und  praktische  Volkswirtschaftslehre  hinein- 
reicht,  mit  Freude  und  Genugtuung  begruCen. 

Sein  Werk  gibt  einen  vollstandigen  Ueberblick  tiber  die  Wissen- 
schaft  der  Volkswirtschaftslehre,  wio  ihn  Schmoller  auch  in  seinen  Vor- 
lesungen  zu  geben  ptlcgt.  Der  erste  Band  cnthalt  nach  cincm  ein- 
leitenden  Abschnitt  tiber  den  Begriff  der  Volkswirtschaft  und  ihre  Grand  - 
lagen  und  tiber  die  geschichtliche  Entwicklung  der  Volkswirtschattslehre 
zwei  Bticher,  von  denen  das  erste  die  Eleniente  der  Volkswirtschaft, 
Land,  Leute  und  Technik  behandclt,  das  zweite  die  gesellschaftliche  Ver- 
fassung  der  Volkswirtschaft  und  die  Entwicklung  ihrer  wichtigsten  Organs 
—  Familie,  Gemeinde,  Staat  —  schildert. 
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Die  beiden  folgenden  Biieher,  die  den  zweiten  Band  ausfullen, 
behandeln  die  wichtigen  Lehren  vom  gesellschaftlichen  Prozefi  des  Guter- 
umlaufs  und  der  Einkommenverteilung  und  die  Entwicklung  des  wirt- 
schaftlichen  Lebens  im  ganzen. 

Diese  beiden,  wohl  die  interessantesten  Abscbnitte  des  Werkes,  be- 
rilhren  fast  alle  die  Fragen,  die  unser  Offentliches  Leben  heuto  be- 
hcrrschen. 

Wir  tinden  da  ein  Kapitel  iiber  die  geschichtliche  Entwicklung  des 
Handels,  des  Verkehrs  und  des  Marktwesens  und  tiber  die  heutige  Lage 
des  Handels  in  seinen  verschiedenen  Erscheinungsformen. 

Dann  folgt  ein  Abschnitt  iiber  das  MaC-,  Gewichts-,  Miinz-  und  Geld- 
wesen,  in  dem  vor  alleui  die  Wahrungsfragen  besprochen  werden.  Ein 
weiterer  Abschnitt  iiber  den  Wert  und  die  Preise  verdient  an  dieser 
Stelle  bcsonders  hervorgehoben  zu  werden,  weil  darin  die  fur  die  Tarif- 
gestaltung  der  Vcrkehrsanstalten  so  wichtigen  Fragen  der  Wert-  und 
Preisbildung,  des  Angebots  und  der  Nachfrage,  und  des  Einflusses  der 
Produktionskosten  auf  den  Wert  behandelt  werden.  Gerade  auch 
den  Eisenbahntarifen  widraet  Schmoller  einen  groBercn  Teil  dieses 
Kapitels. 

Ferner  sei  noch  das  Kapitel  iiber  die  Kreditorgane  und  ihre  neuere 
Entwicklung  erwahnt,  iiber  die  Kreditanstalten  und  das  Bankwesen  und 
schlieClich  auch  der  interessante  Abschnitt  iiber  die  Verh&ltnisse  dor 
Arbeiter,  den  Arbeitsvertrag,  die  Lohnverhaltnisse,  die  Arbeiterver- 
sicherungsgesetze,  die  Gewerkvereine  usw. 

Aus  dem  4.  und  letzten  Buche  sind  vor  allem  der  in  der  Tages- 
presse  viel  besprochene  Abschnitt  iiber  die  Klassenkanipfe  in  Geschichte 
und  Gegenwart  und  den  heutigen  Stand  der  sozialen  Frage  hervorzu- 
heben  und  der  Abschnitt  iiber  die  wirtsehaftlichen  Beziehungen  und 
Kampfe  der  Staaten  untereinander  und  die  Handelspolitik. 

Das  sind  nur  einige  kurze  Andeutungen  aus  dem  reichen  Inhalt 
des  Werkes.  Schmoller  hat  sich  bei  der  Bearbeitung  vielfach  daraut 
beschrankt,  Tatsachcn  zu  besehreiben  und  von  der  Entwicklung  eigener 
Theorien  abgosehen. 

An  anderen  Stellen  nimmt  er  aber  selbst  zu  den  erOrterten  Fragen 
Stellung.  So  bekennt  er  sich  z.  B.  als  Anhanger  des  Staatsbahnsystenis. 
Er  sieht  in  der  Verschiedenheit  der  Vcrwaltungen  der  Eisenbahnen  eines 
1  guides,  der  Betriebseinrichtungen  und  der  Tarife  eine  Gefahr  fflr  die 
Landesvorteidigung,  eine  Erschwerung  und  Verteuerung  des  Verkehrs 
und  ein  llindernis  flir  eine  nationale  Verkehrs-  und  Tarifpolitik.  Er 
spricht  sich  fur  eine  moglichst  starke  Staatsaufsicht  tlber  das  Tarif- 
wesen   aus  und   betont,  daB  die  Forderung,  dafi  die  Tarife  einbeitlich 
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klar,  gerecht  und  glcich  far  jederraann  seien,  bei  Staatsbahnen  am  bcsten 
zur  Verwirklichung  gelangen  kann.  Auch  fur  die  widerstreitenden  In- 
teressen  bei  der  Bemessung  der  HO  he  der  Tarife  kann  nach  Schmollers 
Ansicht  eine  gerecht  abwftgende  Staatsgewalt  durch  die  Feststellung  einer 
billigen  mittleren  Linie  den  besten  Ausgleich  schaffen. 

Bei  der  Bedeutung,  die  die  Eisenbahnen  fttr  unsere  Volkswirtschaft 
haben,  ist  es  selbstverst&ndlich,  dafi  das  Eiscnbahnwcsen  in  Schmollers 
Werk  auch  sonst  weitgehende  BerUcksichtigung  findet.  Es  wird  also 
gerade  der  Eisenbahner  manches  darin  finden,  was  fur  ihn  von  Fach- 
interesse  ist.  Aber  auch  die  ubrigcn  Fragen,  die  Schmoller  behandelt, 
sind  fur  jeden  Gebildeten  von  so  grotfer  Wicbtigkeit,  daC  es  einer 
Empfehlung  des  Baches  nicht  bedarf. 

Die  Darstellung  ist  Oberall  anregend  und  fesselnd,  das  braucht  we- 
nigstens  ftir  die  nicht  hervorgehoben  zu  werden,  die  den  Vorzug  gehabt 
haben,  Schmollers  Vorlesungen  zu  horen.  r.  B. 


Kheinbaben,  Paul  von,  Geheimer  Oberregierungsrat  und  vortragender 
Rat  beim  Koniglichen  Staatsministerium.  Die  preuCischen  Dis- 
ziplinargesetze.    Berlin  1004.    Franz  Vahlen. 

Durch  das  Rheinbabensche  Buch  wird  tatsaehlich  —  urn  eine  in  den 
Waschzetteln  beliebte  Redewendung  zu  gebrauchen  —  einem  dringenden 
Bedttrfnis  abgeholfen.  Die  Literatur,  die  sich  mit  den  preuCischen  Dis- 
ziplinargesctzen  beschaftigt,  ist  nicht  allzu  reich.  Sowcit  es  sich  um  die 
Disziplinarverhflltnisse  der  nichtrichterlichen  Beamtcn  handelt,  ist  eigent- 
lich  nur  der  weitverbreitete  Seydelsche  Kommentar  zu  nennen.  Dessen 
letzte  Auflage  ist  aber  schon  ttber  zehn  Jahre  alt.  Es  fehlte  an  einem 
Buche,  das  die  in  der  Zwischenzeit  eingetretenen  Anderungen  in  der 
Gesetzgcbung  und  Spruchpraxis  berucksichtigt.  Auch  war  das  an  sich 
treffliche  Seydelsche  Werk  von  einer*  gcwissen  Einseitigkcit  nicht  ganz 
freizusprechen :  man  merkte  ihm  doch  hier  und  da  an,  daB  der  Verfasser 
der  Eisenbahnverwaltung  nflher  stcht  ids  anderen  Verwaltungszweigen. 
Der  Rheinbabensche  Kommentar  wird  den  Verhaltnissen  der  verschiedenen 
Beamtenklassen  gleichinftCig  gerecht;  die  neuere  Gesetzgcbung  mit  ihren 
zum  Teil  einschneidenden  Anderungen  auf  dem  Gebiete  der  Organisation 
der  Behorden  ist  durchweg  berucksichtigt;  besonders  sorgfttltig  und  er- 
sehOpfend  ist  aber  das  umfangreiche,  fur  die  Auslegung  und  Anwendung 
der  Disziplinargcsetze  bedeutsame  Material  verarbeitet,  das  in  den  Ent- 
sclieidungen  des  Staatsministcriums,  des  Oberverwaltungsgerichts  und  des 
gr<»Cen  Disziplinarsenats  beim  Kammergericht  enthalten  ist.    Doch  nicht 
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nur  die  gewissenhafte,  durch  die  amtliche  Stellung  des  Verfassers  aller- 
dings  wesentlich  erleichterte  Karrnerarbeit  ist  es,  die  dem  Rheinbabenschen 
Buche  zugute  kommt.  Auch  die  durchweg  klare  Anordnung  und  Gliede- 
rung  dcs  Stoffes  mufl  anerkannt  werden.  Und  auch  dein,  was  der  Ver- 
fasser  bei  den  Erliiuterungen  aus  Eigenem  gegcben  hat,  wird  man  zuraeist 
beitreten  kttnncn.  Die  Geltendraachung  des  eigenen  Standpunktes  war 
abor  haufig  genug  durch  den  Zwiespalt  in  den  Anschauungen  des  Staats- 
ininisteriums  und  des  Oberverwaltungsgerichts  geboten. 

Uber  die  Anordnung  des  Stoffes  ist  folgendes  zu  bemerkcn:  Eine 
Einleitung  behandelt  zuniichst  die  Entstehungsgeschichte,  die  Anderungen, 
Erg&nzungcn  und  den  Geltungsbereich  der  Gesetze  vom  7.  Mai  1851, 
(Disziplinargesetz  filr  Richter)  und  vom  21.  Juli  1852  (Disziplinargesetz 
fttr  nichtrichterliche  Beamte).  Dann  folgen  das  Gesetz  vom  21.  Juli  1852. 
das  Gesetz  vom  7.  Mai  1851,  das  Gesetz  vom  9.  April  1879  uber  die 
Abandoning  von  Bestiinmungen  der  Disziplinargesetze  und  das  Gesetz 
vom  17.  Juni  1898  Uber  die  Disziplinarverhaltnisse  der  Privatdozenten. 
In  einem  Anhange  wird  der  Text  der  Gesetze  vom  21.  Juli  1852  und 
vom  7.  Mai  1851  sowie  der  ergiinzenden  gesetzlichen  Vorsehriften  in 
einer  die  Anderungen  der  Gesetzgebung  beriicksichtigenden  Fassung  ge- 
geben. Den  SchluB  maehen  ein  ehronologisches  Register  und  ein  Saeh- 
register.  —  Die  Erliiuterungen  zum  Disziplinargesetz  fur  die  nichtrichter- 
lichen  Beamten  nehmen  nicht  nur  dem  Platze,  sondern  auch  dem  Urn- 
fange  und  der  Bedeutung  nach  die  erste  Stelle  ein.  Auf  sie  ist  bei  den 
gleichlautenden  Vorsehriften  des  Gesotzes  vom  7.  Mai  1851  verwiesen. 
Ihnen  gilt  auch  in  der  Hauptsachc  dicse  Besprechung. 

Zunaehst  einige  Beinerkungen  uber  die  Behandlung  des  Textcs  dor 
Gesetze.  Der  Verfasser  sagt  darUber  im  Vorwort:  „Der  Text  der  Gesetze 
von  1851  und  1852  ist  an  den  Stellen,  die  durch  spatere  Gesetze  cine 
Umgestaltung  erfahren  haben,  eingeklammert,  und  die  an  die  Stelle  des 
eingeklammerten  Textes  getretene  neue  Fassung  durch  den  Druck  hervor 
gehoben.  In  einem  besonderen  Anhange  ist  ausschlieBlieh  die  jetzt  gultige 
Fassung  der  Gesetze  unter  gleichzeitigera  Abdruck  aller  in  Betracht 
kommenden  Ahanderungs-  und  ErgUnzungsvorschriften  wiedergcgeben.u 
Dieses  Verfahren  erseheint  recht  bedenklich.  Richtiger  ware  es  gewesen. 
wenn  der  Verfasser  den  ursprunglichen  Gesetzestext  beibehalten,  die 
durch  spatere  Gesetze  aufgehobonen  Bestimmungen  durch  besonderen 
Druck  kenntlich  gemacht  und  die  durch  spatere  Gesetze  herbeigefuhrten 
Anderungen  in  den  Erlauterungen  hervorgohoben  hiltte.  Welche  Frei- 
heiten  sich  der  Verfasser  mit  dem  Text  erlaubt  hat,  sei  an  einem  Beispiel 
dargetan.    Der  §  7  des  Disziplinargesetzes  lautet 
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in  der  Rheinbabenschen  Fassung: 

1st  von  dera  gewohnlichen  Straf- 
richter  auf  (eine  Freihcitsstrafe  von 
langerer  als  einjahriger  Dauer]  Zucht- 
hausstrafe  oder  auf  eine  sonstige 
Freiheitsstrafe  von  langerer  als  ein- 
jahriger Dauer,  auf  eine  schwerere 
Strafe,  auf  [Verlust  der  bttrgerlichen 
Ehre,  auf  zeitige  Untersagung  der  Aus- 
Ubung  der  biirgerlichen  Ehrenrechte,] 
Verlust  der  biirgerlichen  Ehrenrechte, 
auf  [immerwahrende  oder)  zeitige  Un- 
fiihigkeitl  [zu  offentlichen  Aratern]  zur 
Bekleidung  offentlicher  Amter,  auf 
Verlust  der  bekleideten  offentlichen 
Amter  oder  auf  [Stellung  unter  Polizei- 
aufsicht)  Zulassigkeit  von  Polizeiauf- 
sicht  erkannt,  so  zieht  das  Straferkennt- 
nis  den  Verlust  des  Amtes  von  selbst 
nach  sieh,  ohne  dn(S  darauf  besonders 
erkannt  wird. 

Xun  ist  es  ja  richtig,  daC  das  Strafgesetzbuch  fUr  das  Deutsche  Reich 
Yorschriften  ttber  die  immerwahrende  oder  zeitige  Unfahigkeit  zur  Be- 
kleidung Offentlicher  Amter  und  ttber  den  Verlust  der  bekleideten  offent- 
lichen Amter  enthiilt,  die  von  denen  der  Disziplinargesetze  abweichen, 
und  dali  die  reichsgesetzlichen  Bestimmungen  aueh  eine  Anderung  des 
preuBischen  Disziplinarrochts  zur  Folge  haben.  Eine  Anderung  des  Textcs 
der  preuBischen  Disziplinargesetze  konnte  der  Gesetzgeber  des  Reichs- 
strafgesetzbuehes  selbstverstandlich  nicht  anordnen:  da  auch  der  preuBi 
sche  Gesetzgeber  nicht  selbst  die  durch  das  Reichsgcsetz  herbeigefiihrten 
Anderungen  der  Disziplinargesetze  dem  Wortlaut  nach  festgesetzt  hat, 
muBte  sieh  auch  der  Kommentator  mit  der  Wiedergabe  des  urspriinglichen 
Gesetzestextes  begnttgen.  Wolltc  er  zum  leichteren  Verstandnis  die  Dis- 
ziplinargesetze auch  in  einer  solehen  Fassung  geben,  wie  sie  nach  seiner 
Ansicht  durch  die  spiltere  Gesetzgebung  herbeigefuhrt  war,  so  durft<- 
das  nur  in  dem  Anhange  geschehen.  —  Der  Verfasser  ist  auch  nicht 
folgerichtig  verfahren.  Denn  nach  seinem  Grundsatze  hfttte  er  den  §  24, 
der  von  den  entscheidenden  Disziplinarbehorden  erster  Instanz  handelt, 
auch  durch  Aufnahme  der  Koniglichen  Eisenbahndirektionen  und  der 
Direktion  fiir  die  Verwaltung  der  direkten  Steuern  in  Berlin  verbessern 


im  Gesetze  selbst: 

Ist  von  dem  gewohnlichen 
Strafrichter  auf  eine  Freiheits- 
strafe von  langerer  als  einjahri- 
ger  Dauer,  auf  eine  schwerere 
Strafe,  auf  Verlust  der  bttrger- 
lichen Ehre,  auf  zeitige  Unter- 
sagung der  Ausubung  der  bttr- 
gerlichen Eh  renrechte.auf  immer- 
wahrende oder  zeitige  Unfahig- 
keit zu  Offentlichen  Amtern  oder 
auf  Stellung  unter  Polizeiaufsicht 
erkannt.  so  zieht  das  Straf- 
erkenntnis  den  Verlust  des  Am- 
tes von  selbst  nach  sieh,  ohne 
daB  darauf  besonders  erkannt 
wird. 
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milssen.  Ebenso  h&tte  er  im  §  59  den  mit  besonderen  Straibefugnisscn 
ausgerusteten  Anitsgerichtsprasidenten  beim  Amtsgericht  I  in  Berlin  er- 
wiihnen  milssen. 

Nun  zu  den  Erlauterungen  selbst.  Es  kann  sieh  hier  nur  darum 
handeln,  einige  Punkte  hervorzuheben,  die  in  der  einen  oder  anderen 
Beziehung  eine  kurze  Besprechung  wUnschenswert  machen.  Da  verdienen 
gleich  die  Bemerkungen  zum  §  1  „Uber  die  Anwendbarkeit  des  Disziplinar- 
gesetzes  ini  allgemeinenw  wegen  der  klaren  und  ubersichtlichen  Dar- 
stellung  uneingeschr&nktes  Lob.  Was  hier  iiber  die  Berufsbeainten,  tiber 
unmittelbare  und  mittelbare  Staatsbeamte,  iiber  die  Elirenbcamten  der 
Selbstverwaltung,  iiber  den  Unterschied  zwischen  dem  Beamtenbegriff  im 
Disziplinargesetze  und  im  Strafgesetzbuchc.  Uber  beamtenJUinliche  Ver- 
btiltnisse  ausgefuhrt  wird,  ist  ftlr  die  praktische  Anwendung  des  Gesetzes 
von  nicht  zu  unterschatzendem  Wert. 

Besonderer  Erwiihnung  bedurfen  Much  die  Ausftthrungcn  zum  Abs.  2 
des  §  5  iiber  die  Frage,  ob  im  Fall  einer  gerichtliehen  Verurteilung  der 
Disziplinarriehter  an  die  Fcststellung  des  Strafrichters  gebunden  ist.  Naeh 
der  Auftassung  des  Oberverwaltungsgeriehts  ist  der  Disziplinarriehter  an 
den  in  einer  vorangegangenen  gerichtliehen  Untersuchung  festgestellten 
Tatbestand  nicht  nur  im  Falle  der  Frcisprechung,  sondern  auch  im  Falle 
tier  Verurteilung  dergestalt  gebunden,  daC  er  eine  sclbstilndige  Xach- 
prttfung  der  Beweisaufnahme  nicht  vornehmen  darf,  sondern  sich  auf  die 
Prlifung  beschranken  rauB,  ob  in  dem  durch  das  gerichtliche  Urteil  fest- 
gestellten Tatbestand  ein  Dienstvergehen  zu  finden  ist  oder  nicht.  Da- 
gegen  haben  das  Staatsministerium  und  der  groCe  Disziplinarsenat  des 
Kammergerichts  den  Grundsatz  autgestellt,  daC  der  Disziplinarriehter  nicht 
an  die  tatsachlichen  Feststellungen  des  Strafrichters  gebunden  ist,  sondern 
eine  selbstandige  Priifung  und  ErOrterung  des  dem  Strafverfahren  zu- 
grundc  liegenden  Saehverhalts  vorzunehmen  hat.  Auch  von  Kheinbaben 
will  —  im  Gegensatz  zu  Seydel  —  dein  Disziplinarriehter  die  freiere 
Stellung  eingeraumt  wisscn.  Die  eingehenden  Erorterungen,  in  denen  er 
die  Richtigkeit  dieses  Standpunktes  dnrlegt,  sind  so  klar  und  uberzeugend. 
daC  die  gegenteilige  Auftassung  des  Obe rverw altungsgerichts  nicht  linger 
haltbar  erscheint. 

In  der  Erliluterung  zu  §  Hi  iiber  Strafversetzung  hattc  darauf  hin- 
gewiesen  werden  sollen,  daC  im  Bereich  der  Staatseiscnbahnverwaltung 
den  zur  Strafvcrsetzung  unter  Verlust  der  Umzugskosten  verurteilten 
Beainten  bei  Ausfuhrung  dieser  Versetzung  freie  Fahrt  und  freie  Befor- 
derung  des  Umzugsgutes  nicht  bewilligt  werden  darf,  weil  diese  Ver- 
giinstigungen  einen  wesentlichen  Bestandteil  des  den  Beamten  sonst  zu- 
stehenden  Anspruchs  auf  Vergutung  der  Umzugskosten  bilden. 
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Bei  den  Erorterungen  zu  §  32  iiber  das  in  der  Voruntersuchung  zu 
heachtende  Verfahren  hatte  den  Bedurfnissen  der  Praxis  vielleicht  dadurch 
besser  Rechnung  getragen  werden  konnen,  dali  auf  die  zahlreichen,  bei 
der  Vernehmung  von  Zeugen  in  Betracht  kommenden  Vorschriften  (ins- 
besondere  uber  die  Ladung  offentlieher  Bearaten  als  Zeugen,  oder  Ver- 
nehmung  der  im  Auslande  sich  aufhaltenden  Zeugen  usw.)  nicht  nur  hin- 
gewiesen  ware,  sondern  daC  diese  —  etwa  mit  Ausnahme  der  Bestim- 
mungen  der  Strafprozeflordnung  —  selbst  wiedergegeben  worden  wfiren. 

Nicht  einwandsfrei  sind  die  zum  §  41  gegebenen  Erlauterungen  iiber 
Wirkung  und  Ziel  der  von  dem  Beaniten  der  Staatsanwaltschaft  einge- 
legten  Berufung.    Es  handelt  sich  hier  urn  zwci  Fragen.    Gilt  auch  filr 
das  Disziplinarverfahren  der  Grundsatz  des  §  343  der  Strafprozeflordnung, 
wonach  jedes  von  der  Staatsanwaltschaft  cingelegte  Rechtsmittel  die 
Wirkung  hat,  daJJ  die  angefoehtene  Entscheidung  auch  zugunsten  des 
Beschuldigten  abgeandert  odcr  aufgehoben  werden  kann?    1st  auch  im 
Disziplinarverfahren  die  Vorschrit't  des  §  338  der  Strafprozeliordnung  an- 
wendbar,  wonach  der  Staatsanwalt  von  den  zulassigen  Rechtsmitteln  auch 
zugunsten  des  Beschuldigten  Gebrauch  raachen  kann?    Beide  Fragen  sind 
vom  Oberverwaltungsgericht  verneint  worden;  das  Staatsministerium  hat 
dagegen  die  erste  Frage  bejaht.    Rheinbaben  teilt  die  Auttassung  des 
Staatsministeriums;    er  weist  dabei   darauf  hin,    dali  der  Staatsanwalt 
auch  im  Disziplinarverfahren  keineswegs  lediglich  eine  Parteirolle  wahr- 
nimmt,  sondern  zugleich  das  oft'entliche  Interesse  vertritt,  das  die  dem 
Angeschuldigten  vorgesetzten  Aufsichtsbehorden  an  eincr  gerechten  und 
den  Interessen  des  Dienstes  entsprechenden  Entscheidung  der  Disziplinar- 
gerichtc  haben.     In  der  zweiten  Frage   schlieBt  sich  von  Rheinbaben 
dagegen  der  Ansicht  des  Obervenvaltungsgerichtes  an.    Zur  Begrundung 
fuhrt  er  an,  daG  die  Rechtsmittel  von  den  Betciligteu  grundsiltzlich  in 
der  Richtung  der  von  ihnen  wahrgenommenen  Parteirolle  zu  gebrauchen 
sind,  und  daC  Abweichungen  von  dieser  allgemeinen  Regel  nur  dann  fur 
statthaft  erachtet  werden  konnen,  wenn  sie  das  Gesetz  ausdrUcklieh  zu- 
gelassen  hat.  —  Das  ist  nicht  folgcrichtig.    Wer  aus  den  vom  Verfasser 
erorterten  Grttnden  fur  die  Anwendbarkeit  des  §  343  im  Disziplinar- 
verfahren eintritt  —  ein  Standpunkt.  gegen  den  sich  kaum  wesentliches 
einwenden  IftCt  — ,  der  darf  nicht  aus  den  entgegengesetzten  Grttnden 
die  Anwendbarkeit  des  §  338  im  Disziplinarverfahren  verneinen. 

Das  Begnadigungsrecht  bchandelt  von  Rheinbaben  sehr  kurz.  Er 
gibt  nur  wenige  Bcmerkungen  Uber  den  Umfang  des  Begnadigungsreehts 
in  Disziplinarsachen.  Dagegen  fehlt  es  an  jedein  Hinwcise  auf  das  bei 
Begnadigungsgesuchen  zu  beaehtende  Verfahren  —  eine  Liicke.  die  in 
Hnem  fur  das  praktische  Bedurfnis  bestiminten  Buche   recht  fttlilbnr  ist. 
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Es  wtirde  sich  eine  Wiedergabe  der  Bestimmungen  erapfohlen  haben,  die 
fllr  die  Behandlung  der  Begnadigungsgesuche  im  Strafverfahren  in  dem 
ErlaC  des  Justizministers  vom  17.  November  1835  zusammengefaBt  sind 
und  die  mit  den  durch  die  Sachc  gebotenen  Abweichungen  auch  fur  das 
Disziplinarverfahren  gelten. 

Ohne  Mangel  ist  das  Rheinbabensche  Buch  also  nicbt.  Aber  die 
Mangel  treten  weit  zuriick  hinter  seinen  unbestritfcmen  Vorziigen.  Und 
wegen  dieser  Vorziige  kann  man  nur  wiinsehen,  daC  das  Buch  in 
weitesten  Kreisen  Verbreitung  findet  und  daC  sich  in  nicht  zu  ferner  Zeit 
das  Bediirfnis  nach  einer  ncuen  Auflage  geltond  raacht.  Vidleicht  ent- 
schlieGt  sich  der  Verfasser  dann  auch.  den  vorgebrachten  Bedenken  hier 
und  da  Rechnung  zu  tragen.  Und  hoft'entlich  erinnert  or  sich  bis  dahin 
wieder  der  Lehre  von  der  Apposition  und  laBt  auf  dem  Titelblatt  der 
neuen  Auflage  drucken:  erliiutert  von  Paul  von  Rheinbaben,  Geheimem 
Obcrregierungsrat  und  vortragendeni  Rat  beim  Koniglichen  Staats- 
ministeriura.  Hn. 


Steinmetz,  Charles.  Proteus.  Theoretische  Grundlagen  der 
Starkstromtechnik.  Autorisierte  deutsche  Ausgabe,  ubersetzt 
von  J.  Hefty,  Ingenieur.  Braunschweig  1903.  Friedr.  Viewog  <£ 
Sohn.    Prcis  geh.  9  jt,  geb.  10  .H. 

Der  erste  Teil  des  vorliegenden  Werkes  verdankt  seine  Entstehung 
einer  Reihe  von  Universitatsvorlcsungen  des  Verfassers.  Es  cnthillt  in 
der  Form  eines  kurz  gefaBten  Lehrbuehes  eine  folgerichtige  theoretische 
Entwicklung  der  Grundzilgo  des  Mngnetismus  und  der  Elektrizitat,  spcziell 
der  Starkstromtechnik.  Wenn  auch  die  cinzclnen  Abschnitte  nichts  neues 
bieten,  so  gewinnt  die  Darstellung  dadurch  an  Wert,  als  jedcr  Abschnitt 
durch  eine  oder  mehrere  Beispiele,  die  praktisch  gewahlt  sind,  miner  er- 
lautert  ist. 

Der  zweite  Teil  des  Werkes  ist  eine  Sammlung  von  Abhandlungen 
iiber  die  wichtigcren  Apparate  fiir  Glcichstrom  und  Wcehselstrom,  in 
denen  die  besonderen  Eigenschaften  und  die  Arbeit sweise  dieser  Maschinen 
genau  auseinandergesetzt  und  theoretisch  behaudelt  werden. 

Sowohl  die  Anordnung  als  auch  die  Ausarbeitung  des  Stofles  raachen 
das  gauze  Work,  welches  331  Druckseiten  mit  143  in  den  Text  einge- 
druckten  Abbildungen  en  thai  t,  besonders  zu  eineui  Lehrbuch  fiir  Stu- 
dierende  und  angehende  Elektro-Ingenieure  geeignet.  H—y> 
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Kiibler,  Wilhelm,  Ingenieur,  a.  o.  Professor  an  der  Konigl.  Sachsischen 
Technischen  Hochschule  in  Dresden:  Der  Drehstromraotor 
als  Eisenbahnmotor.  Leipzig  1903.  Arthur  Felix.  Preis 
Mk.  6,60. 

I  in  Anfange  des  Jahres  1902  hielt  der  Verfasser  dieses  Buches  im 
Verein  Deutscher  Ingenieure  zu  Dresden  einen  Vortrag,  betitelt:  Zur 
Kritik  der  bisherigen  Behandlung  der  Frage  elektriseher  ZugfOrderung 
auf  unseren  Eisenbahncn,  in  dem  or  den  Drchstrommotor  als  den  fur 
den  Betrieb  von  Eisenbahnen  vorteilhaftestcn  hinstellte.  Diesc  zwar 
nicht  ohne  Grand  aufgestellte  Behauptung  fand  zunachst  den  Wider- 
sprach  einiger  Fachleute,  die  dieses  Feld  der  Elektrizitiitsverwendung 
dem  Gleiehstrom  nicbt  ohne  Weiteres  entrissen  wissen  wollten.  Vor  allem 
erschien  das  gemischte  System  —  Drehstrom-Fernubertragung  verbunden 
mit  Drehstrom  -  Gleichstromumformung  und  Glcichstrommotorcnbetrieb 
—  wegen  der  besonderen  Vorteile  dcs  Gleichstroinmotors  als  Bahumotor 
den  Gesamtbetrieb  vorteilhafter  zu  sein.  Die  Vorziige  dieses  gemischten 
Systems  fanden  umsoinehr  Anhanger,  als  es  in  Amerika  bei  versehie- 
denen  Anlagen  erprobt  war.  Allerdings  wurde  bei  ErwUhnung  dieser 
Anlagen  aufier  Acht  gelasscn,  daC  der  Gleichstronibetrieb  auf  diesen 
Batmen  bereits  eingefUhrt  war,  als  man  die  Vorteile  der  elektrischen 
Kraftttbertragung  durch  Drehstrom  kennen  und  sehatzen  lenite.  Die 
ganze  Umanderung  dcs  Betriebes  war  nun  nicht  mehr  inoglieh,  und  man 
beschnlnkte  sich  auf  die  Vorteile  des  gemischten  Systems. 

Die  iiber  obige  Frage  —  ob  Gleiehstrom  odcr  Drehstrom  fur  Bahn- 
hetrieb  —  in  der  Elektrotechnisehen  Zeitschrift  entst.mdene  Polemik 
veranlafite  den  Verfasser  zu  einem  eiugelu-nden  Studium  und  zu  Ver 
suchen  auf  der  Vollbahn  Burgdorf-Thun,  auf  der  bereits  seit  3  .Tahren 
(1900)  Betrieb  mit  Drehstromniotoren  bestand.  Die  Ergebnisse  dieser 
Versuche  sind  in  dem  vorliegenden  Werke  veroflentlicht  und  es  sind 
aus  ihnen  unter  Benutzung  der  Erfahrungen,  die  bei  den  Schnellfahrver- 
suehen  auf  der  Strecke  Marienfelde— Zossen  mit  Drehstrombetrieb  gc- 
macht  worden  sind,  die  Schlusse  gezogen,  (lurch  die  die  Uebeiiegenheit 
des  Drehstrombetriebes  ttber  den  Gleichstronibetrieb  dargetan  wird.  In 
den  ersten  Abschnitten  werden  teils  durch  cinfache  Ueberlegung,  teils 
durch  Berechnung  unter  Heranziehung  des  beliebten  Beispiels  der  Ber- 
liner Stadtbahn  und  der  Wannseebahn,  die  Vor-  und  Nachteile  beider 
Systeme  auseinandergesetzt. 

Das  Buch  ist  mit  zahlreichcn  Abbildungen  ausgestattet,  die  unter 
anderen  die  Konstruktion  der  Betriebsmittel,  der  Drehstrombahnmotoren  s<>- 
wohl  der  Burgdorf-Thun-Bahn  als  auch  der  Versuehshahn  Marienfelde- 
Zossen.  die  Ausfuhrung  der  Energieubertragung  usw.  klar  darstellen.  Es 
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bildet  omen  anerkennenswerten  Beitrag  zur  I.<osung  des  Problems  der 
EintUhrung  des  elektrischen  Betriebes  anf  Vollbahnen,  die  nach  Ansicht 
des  Vcrfassers  nieht  mehr  allzu  fern  lichen  soli.  H-y. 

Warneyer,  Dr.  Otto.  Jahrbuch  der  Entscheidungen  auf  dem 
Gebiete  des  Zivil-,  Handels-  und  ProzeBrecht  s.  3.  Jahr- 
gang,  Leipzig  1905. 

Dieses  jetzt  im  dritten  Jahrgange  erschienene  Jahrbuch  ist  bereits 
im  vorigen  Jahre  an  dieser  Stelle')  besprochen  worden.  Es  will  fort- 
laufend  die  Literatur  und  Rechtsprechung  sammeln,  die  im  Laufe  eines 
Jahres  auf  dem  Gebiete  des  Zivil-,  Handels-  und  ProzeCrechts  veroffent- 
licht  worden  ist.  Wahrend  es  im  vorigen  Jahre  auCer  dem  Burgerl. 
Gesetzbuch  und  seinen  Nebengesctzen  nur  noch  das  Handelsgesetzbuch, 
die  Wechselordnung.  die  ZivilprozeGordnung,  die  Konkursordnung  und 
<las  Anfechtungsgcsetz  umfaBte,  hat  es  der  Verfasser  in  diesem  Jahre 
inoglich  gemacht,  noch  das  Gesetz  tibcr  die  Angclegenheiten  der  frei- 
willigcn  Gerichtsbarkeit,  die  Grundbuehordnung,  das  Zwangsversteigerungs- 
gesetz  und  eine  groiie  Zahl  kleinerer  Gesetze  mit  zu  berttcksichtigen, 
sodaC  man  wohl  sagen  kann.  dali  mit  den  55  jetzt  behandelten  Gesetzen 
die  im  Titel  genannten  Gebiete  erschtfpft  worden  sind. 

Der  Stoff  ist  nach  wio  vor  in  der  Weis<>  bearbeitet,  dalJ  die  in 
ihrem  wesentlichen  Inhalte  kurz  mitgeteilten  Entscheidungen  unter  den 
Gesetzcsparagraphen,  den  sie  betreft'en,  angeordnet  sind.  Das  Werk 
stellt  also  einen  Kommentar  zu  alien  diescn  Gesetzen  dar,  der  allerdings 
in  seinen  Hauptteilen  nur  die  Rechtsprechung  des  letzten  Jahres  beruck- 
sichtigt  und  fur  die  weniger  umfangreichen  und  bedeutenden  Gesetzc 
den  Zcitraum  seit  1000. 

Im  vorigen  Jahrf  wurde  an  dieser  Stelle  das  Bedenken  geltend 
gemacht,  dali  grade  fur  die  wichtigsten  Gesetze  das  Jahrbuch  nur  die 
Entscheidungen  des  letzten  Jahres  bringt,  und  daG  es  daher  notig  ist, 
zur  vollstandigen  Ori«  ntierung  die  friiheren  Biinde  daneben  zu  halten. 
Der  Verfasser  will  jetzt  diesem  Bedenken  Kechnung  tragcn  und  in  mehr- 
jahrigen  Zwischenriiumen  Zusammenfassungen  herausgeben,  die  den 
ganzen,  bis  dahin  bearbeiteten  Stoff  absehlieCen.  Eine  solche  Zusammen- 
fassung.  die  die  gesamte  Litcratur  des  groGen  Rechtsgebiets  vom  Beginn 
der  Geltung  unserer  neuen  burgerliehen  Gesetze  an  verarbeitet  und  so 
eine  bis  in  die  neueste  Zeit  fortgesetzte  Erganzung  des  Spczialkommen- 
tars  darstellt.  wird  fur  den  praktischen  Juristen  von  hohem  Werte  sein. 


i)  Archiv  1904.  S.  If«9. 
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Unter  den  121  Zeitschritten,  die  dem  Verfasserals  Quellen  gedient 
haben,  befinden  sich  auch  das  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen.  die  Zeitschrift 
fttrKleinbahnen,  die  Zeitung  des  Vereins  Deutscher  Eisensbahnverwaltungen, 
die  Eisenbahnrechtlichen  Entscheidungen  von  Eger,  die  Eisenbahnrecht- 
lichen  Entscheidungen  von  Roll  und  die  Zeitschrift  fttr  den  intornationalen 
Eisenbahntransport.  Zu  den  bearbeiteten  Gesetzen  gehuren  die  Eisen- 
bahnverkehrsordnung,  das  Internationale  Uebereinkommen  Uber  den 
Eisenbahn-Frachtverkehr  und  das  Reichshaftpflichtgesetz.  Aber  auch  bei 
der  Bearbeitung  anderer  Gesetze  (B.  G.  B.,  H.  G.  B.  usw.)  worden  viele 
Entscheidungen  angeftthrt,  die  das  Eisenbahnwesen  unmittelbar  betretten. 

Die  kurzen  Auszttge  aus  den  Entscheidungen  sind  —  wie  ange- 
stellte  Stichproben  ergeben  habeu  —  im  allgeraeinen  richtig  und  geschickt 
gemacht  und  treffen  den  Kernpunkt  der  Entscheidungen.  Sie  kounen 
und  soli  en  ja  nicht  das  Studium  der  Entscheidung  selbst  uberflussig 
machen.  Aber,  wer  sich  schnell  vergewissern  will,  oh  iiber  die  gerade 
bearbeitete  Materie  in  den  letzten  Jaliren  Entscheidungen  ergangen  sind, 
wird  in  dem  Warneyer  ein  recht  brauchbares  Hilfsmittel  linden. 

r.  R. 


UBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  fiber  Eisenbahnwesen  und  ans  verwandten 

Gebieten. 

Compilacion  de  leyes  y  supremas  dispoaiciones  relativas  a  conceaiones  ferro- 
carrileras.  Anuos  1880—1904.   Edicion  official.   La  Paz.  1904. 

Hanel,  Rudolf.  Jahrbuch  der  Elektrizitatsgesellschaften  sowie  der  Strattenbahnen 
und  elektrischen  Kleinbahnen  Osterreich-Ungarns,  Jahrgang  190T>.  Wien  1905. 

Kanfmann,  Dipl.-Ing.  Tabellen  fur  Eisenbetonkonstruktionen.  Zusaininengestellt 
im  Rahmen  des  Ministerialerlasses  vom  16.  April  1904.   Berlin  1905.         2  <#. 


Zeitschriften. 

Annalen  fttr  Gewerbe  and  Bauwesen.  Berlin. 
Band  66.   Heft  5.   Vom  1.  Marz  1905. 

Ober  die  wellenfiirmige  Abnutzungserseheinung  am  Kopie  der  Schiencn. 
—  Die  neue  Eisenbahnbau-  und  Betriebsordnung.  —  Die  international** 
Automobilauastellung  in  Berlin. 
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Heft  7.  Vom  1.  April  1905. 

(und  Heft  8:)  Betriebseinrichtungen  der  englischen  Eisenbahnen.  —  Die 
schnellsten  Zuge  in  Europa  und  Amerika.  —  Die  Oberurseler  SpiritU6- 
Benzin-Lokomotive  beim  Bau  des  Karawankentunnels. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  dn  Congres  des  Chemins  de  fer. 

Briissel. 

Band  19.  No.  3.   Februar  1906. 

Expose  No.  l  (Amerique)  de  la  question  de  leclairage,  de  chauffage  et 
de  la  ventilation  des  trains.  —  Expos6  No.  3  (Amerique)  de  la  question 
des  rails  des  voies  des  trains  rapides.  —  Expose  No.  1  (pays  de  langue 
anglaise)  de  la  question  des  institutions  de  prevoyance.  —  Expose  No.  3 
(Amerique)  de  la  question  du  beton  anne, 

Commercial  and  Financial  Chronicle.  New  York. 
Band  80.  No.  2071.   Vom  4.  Mara  1905. 
The  Pennsylvania  Railroad  report. 

Dannbins.  Wien. 

XXI.  Jahrgang.  No.  14. 

Die  Beziehungen  der  Bahnbauuberschreitungen  zu  dem  Bau  der  oster- 
reichischen  Kanale. 

B-fecTHiiKh  4>"HancoBi.,  lipoMunwenHOCTii  h  ToproBJin.   (Der  Bote  fur  Finanzen,  Industrie 
und  Handel.)   St.  Petersburg.   (In  russischor  Sprache.) 
1905.   Heft  6. 

Die  Getreidetarife. 

BtcrnnKt  nyicit  coofimcHin.   (Der  Bote  fitr  die  Verkehrsanstaltcn).    St.  Petersburg. 
(In  russischer  Sprache). 

1904.  No.  46-52. 

(No.  4(>:j  Aus  Anlnfi  der  Giiteransammlungen  auf  den  Eisenbahnen.  — 
(No.  47  und  48:)  Die  Bcmessung  der  Arbeitszeit  und  der  Ruhepausen  der 
Arbeiter  auf  den  russischcn,  franzosischen,  preuliischen  und  osterreichisch- 
ungarisehen  Batmen.  —  (No.  49:)  Die  Eisenbahnkiichenwagen  und  die 
Kriegsfeldkiichen  des  Obersten  W.  P.  Dobrojarawow.  —  (No.  50  u.  51:) 
Die  Bemessung  der  Arbeit  und  der  Erholung  der  Eisenbahnbediensteten. 

1905.  No.  1-9. 

(No.  1:)  Vor.sehlag  zu  selbstleuchtenden  Markierpfahlen  auf  Stationen.  — 
(No.  2:)  Mattnahmen  zur  Sicherstellung  der  Gefahrlosigkeit  des  Betriebes 
walirend  Nebel  und  Schneegestober.  —  (No.  2—6:)  Kurzer  Bericht  fiber 
die  Tftiigkeit  des  XXII.  Sjesd  der  Bauingenieure.  —  (No.  2— 7:)  Die  Ver- 
kehrsanstalten  in  un.serem  Reichsbudget  nach  dem  realisierten  Budget 
fiir  1003.  —  (No.  2:)  t)ber  den  Beweis  der  rechtzeitigon  Benachrichtigung 
des  Empfanger.s  dureh  die  Eisenbahn  im  Falle  eines  Rechtsstreites.  — 
(No.  3:)  Schneegestober  und  Schneeverwehungen  auf  den  Eisenbahnen  im 
Dezeraber  1904.  —  (No.  5:)  Ergebnisse  der  Anwendung  des  allgcmeineti 
Personen-  und  der  Vororttarife  1894—1902.  —  (No.  6  und  7:)  Der  oster- 
reiehische  Gesetzentwurf,  betr.  das  Betatigungsgebiet  der  Nebenbahnen. 
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—  (No.  8:)  Die  preuGischen  Eisenbahnen  iui  Etat  fiir  1905.  —  (No.  9:) 
Die  transkaukasischcn  Manganerze  in  ihrer  Eigenschaft  als  Eisenbahn- 
frachtgut. 

Deutsche  Eisenbahnbeamtcnzeitung.  Stuttgart. 

VIII.  Jahrgang.  No.  14.  Vom  6.  April  1906. 
Unser  Beamtenstaud  mid  unsere  Presse. 

No.  15  und  16.   Vom  13.  und  20.  April  1906. 

Die  preuflisclie  und  sachsische  Signalordnung. 

Deutsches  Handelsrausenro.  Berlin. 

2.  Jahrgang.   Heft  3.  1905. 

Verkehrseinheit  und  Staatseiscnbahn. 

Dingier*  polytechnisches  Journal.  Stuttgart. 

Band  320.   Heft  10.   Vom  11.  Mars  1905. 

Das  Automobilwesen  auf  der  Weltausstellung  in  St.  Louis  1904. 

Heft  13  und  14.  Vom  1.  und  8.  April  1905. 

Die  elektrisehe  Zugbeleuchtung  in  den  Vereinigten  Staaten. 

Heft  15.   Vom  15.  April  1905. 

Uber  eiuige  eisenbahnsignal  -  technische  Neuigkeiten.  —  Schnellfahr- 
versuche  mit  Dampflokomotiven. 

The  Economist.  London. 

Band  63.  No.  3211.   Vom  11.  Marz  1905. 

London  United  tramways.  —  Motor  omnibus  promotions. 

No.  3212.   Vom  18.  Marz  1906. 
The  Pennsylvania  Railroad. 

L'Economiste  francais.  Paris. 

33.  Jahrgang.   Band  I.   Heft  9.   Vom  4.  Marz  1905. 

Les  chemins  de  for  on  Afrique  occidentale  franeaise. 

Heft  10.  Vom  II.  Marz  1905. 

Le  mouvement  eeonomique  et  social  aux  Etats-Unis:  les  chemins  de  fer 
en  1904  et  les  nouveaux  courants  de  trafie. 

Heft  11.   Vom  18.  Marz  1906. 

L'etendue  presente  et  future  des  chemins  de  fer  en  France. 

Eisenbahnteehnische  Zeitschrift.  Berlin. 

11.  Jahrgang.   No.  7,   Vom  5.  April  1905. 

Neuere  Ausfuhrungen  von  Mallet-Lokomotiven.  —  Die  elektrisehe  StraJJen- 
bahn  in  Norrkoping  (Schweden).  —  Von  der  internationalen  Automobil- 
ausstellung  zu  Berlin  1905.  —  Uber  nene  Dampfeingangsregler  fur  Loko- 
motiven  und  feststehende  Dainpfmaschinen,  Patent  Strnad. 
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JKe-Ttanoaopoacnoe   xhao   (Das    Eisenbahnwesen).     St.  Petersburg.    (In  russischer 
Sprache). 
1905.   No.  1-5. 

(No.  1:)  Zur  lOjahrigen  Tatigkeit  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten 
1895-11)05.  —  Einige  Wortc  aus  AnlaC  des  Artikels:  Ober  die  Spannungen 
in  den  Sehienen  von  N.  Petrow.  —  Die  wichtigsten  Angaben  iiber  die 
Entwicklung  der  Kohlen-  und  Hocbofenindustrie  im  Zusammenhange  mit 
den  Giitertarifen  in  den  Vereinigten  Staaten  von  Nordamerika  und  in 
Deutschland.  —  (No.  2  und  3:)  Zur  Fragc  der  Regelung  der  fabrikm&Cigen 
Herstellung  von  Stahl  zu  Scbienen.  —  Der  Kampf  mit  der  Tuberkulose 
auf  den  Eisenbahnen.  —  Eine  Art  und  VVeise,  die  Ziige  zu  rcvidieren,  die 
geeignet  ist,  die  fahrkartenlose  Reise  und  Befdrderung  der  Reisenden 
auszurotten  und  den  Diebstahl  in  den  Wagen  zu  verhindern.  —  (No.  4:) 
Die  Vorriehtung  des  Dienstwagens  No.  1200  der  Nikolaibahn  zur  Be- 
stimmung  der  Lage  des  Schienengleises.  —  (No.  5:)  Die  Dampf-  und 
elektrische  Zugkraft  auf  Etacnbahnlinieu  in  wasserlosen  Gegonden.  — 
Eine  in  Australien  au*gefuhrte  Wasserleitung. 

Elektrische  Bahnen  and  Betriebe.  Munchen— Berlin. 
3.  Jahrgang.   Heft  5.  Vom  14.  Februar  1905. 

(Heft  5,  6  und  8:)  Die  neuen  elektrischen  Lokomotiven  der  Veltlinbabn. 

—  (Heft  6:)  Die  neue  Eisenbahnbau-  und  Betriebsordnung  fiir  die  Eiscn- 
bahnen  Deutschlands  vom  4.  November  1904  und  ihre  Bedeutung  fiir  deu 
elektrischen  Betrieb  der  Eisenbahnen.  —  Der  Jahreszeit  bezw.  derWitte- 
rung  entsprechcnd  umwandelbare  Stratfenbahnwagcn. 

Heft  a.   Vom  24.  Februar  1905. 

Elektrische  ftberlandverkehrswagen. 

Heft  8.  Vom  14.  Marz  1906. 

Einachaige  Drehges telle  fiir  elektrisch  angetriebene  StraCenbahnwagen. 

Elektrotechniache  nnd  polytechnische  Rundschau.  Frankfurt  a.  M. 
22.  Jahrgang.  Heft  12.   Vom  15.  Marz  1905. 
Zur  Vollendung  des  Simplontunnels. 

Engineering.  London. 

No.  2040—2049.  Vom  3.  Februar  bis  7.  April  1905. 

(No  2040:)  The  Amsterdam  and  Haarlem  electric  light  Railway.  —  20-H.-P. 
Brotherhood-Crocker-Motor-Car.  -  The  Crystal  Palace  motor-car  show. 

—  (No.  2041:)  12-horse-power  two-cylinder  Siddeley  car.  —  The  London 
county  council  and  the  New  York  subway.  —  Greater  London  Railways. 

—  New  Central  Railway  station  for  Copenhagen.  —  (No.  2043:)  The 
motor-car  exhibition.  —  The  Simplon  tunnel.  —  (No.  2044:)  Steam  motor 
carriage  for  the  Sheppey  light  Railway.  —  Six  coupled  tank  locomotive 
for  the  Furnetis  Railway.  —  (No.  2045:)  The  Railroads  of  Mexico.  — 
Railway  inspection  motor-tar.  —  (No.  2046:)  Railway  economics.  —  The 
Renard  automobile  road  trains.  —  (No.  2047  )  The  automobile  exhibition. 

—  (No.  2048:)  The  Vauclain  four-cylinder  balanced  compound  locomotive 
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at  the  St.  Louis  exhibition.  —  Scotch  Railway  property.  —  (No.  2049:) 
50-ton  mineral  wagons  on  French  Railways.  —  The  workmen's  compen- 
sation bills  of  1905.  —  The  Zambesi  bridge. 

Engineering  News.   New  York. 

Band  58.   No.  4—12.   Vom  20.  Jauuar  bis  23.  Marz  1905. 

(No.  4:)  The  Canadian  transcontinental  Railway  commission.  —  The  first 
annual  report  of  the  Isthmian  canal  commission.  —  The  new  Hudson 
River  tunnels.  —  The  reconstruction  of  the  Point  bridge,  Pittsburg  Pa.  — 
Steel  framework  of  the  new  locomotive  repair  shops  of  the  Lehigh 
Valley  Railroad  at  Sayre,  Pa.  —  Anticreeping  clamps  for  Railway  rails. 
-  Steid  Railway  investments  in  Massachusetts  unprofitable.  —  (No.  5:) 
The  suspension  bridge  failure  at  Charleston,  West  Virginia.  —  An  in- 
structive bridge  accident  at  Pittsburg,  Pa.  —  (No.  6:)  Development  in 
electric  traction.  —  Propagating  the  yellow  locust  for  Railway  ties.  — 
(No.  7:)  Cost  of  electric  Railway  power  production  and  transmission  in 
the  State  of  Indiana.  —  Concrete  floors  for  Railway  bridges.  —  Tank 
locomotives  for  suburban  service  on  American  Railways.  —  Effect  of 
load  factor  on  cost  of  electric  power.  —  Proposed  passenger  terminal 
.system  for  Chicago.  —  The  St.  Mary's  Park  tunnel;  New  York  Central 
and  Hudson  River  Railroad.  —  (No.  8:)  The  main  street  crossing  of  the 
Canadian  Pacific  Railway  at  Winnipeg.  —  Offiev  methods  in  Railway 
surveys.  —  A  locomotive  boiler  explosion.  —  Electric  traction  on  the 
Paris  and  Orleans  Railway,  France.  —  (No.  9:)  A  special  theodolite  for 
tunnel  cross-sections  and  general  tachymetry.  —  Laying  street  Railway 
tracks  in  f'incinnati;  specifications  of  bitulithic  pavement.  —  (No.  10:) 
The  Denver,  Northwestern  and  Pacific  Ry.  —  The  Monongahela  Sus- 
pension Bridge  and  Morgantown,  W.  Va.  —  (No.  1 1 :)  Mathematics  of  the 
paper  location  of  a  Railroad.  —  Line  improvcments-between  Indianapolis 
and  Cincinatti.  —  (No.  12:)  Committee  reports  of  the  American  Railway 
engineering  and  maintenance  of  way  Association.  —  Standard  arrange- 
ments of  signals  in  interlocking  plants. 

U  Genie  Civil.  Paris. 

Band  46.  No.  16.   Vom  18.  Februar  1905. 

Le  progres  de  rautoniobilisme  en  1904.  —  Le  salon  de  I'autoraobile, 
du  cycle  et  des  sports.  —  Eclairagc  eleetriqne  des  trains,  systeme  Aichele. 

No.  20.   Vom  18.  Marz  1905. 

Emploi  des  voitures  automobiles  sur  leg  lignes  de  ehemin  de  fer. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

Band  2.   No.  4.   Vom  16.  Februar  1904. 

Le  nuove  locomotive  gruppo  8601—3700  della  rote  Mediterranca.  -  Le 
grandi  velocita  e  le  strade  ferrate. 

No.  5.   Vom  1.  Marz  1905. 

II  traforo  del  Sempione.  —  Due  imperfezioni  degli  impianti  di  blocco 
Hodgson.  —  Apparecchi  acustici  a  sussidio  dei  segnali  ottici  sulla  rete 
adriatica. 

Arcbiv  far  Eisenbahnwesen.   1905.  5-; 
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No.  6.    Yora  16.  Mare  1905. 

11  nuovo  progetto  iii  legge  per  l'esercizio  ferroviario  di  Slaty.  —  Co- 
struzioni  rectnti  di  locomotive  estere. 

Jurnbanebladet.   (Das  Eisenbahnhlatt).  Stockholm. 
1905.   No.  1-3. 

No.  I:)  De  danske  Staatsbaners  Diiftsberetniug  for  1903/1904.  —  De 
norske  Jernbaners  Driftsbcretning  lor  Tcrminen  1903/1904.  --  Svorige 
Sabbatshvila  fiir  personalen  vid  statens  jamvagnr.  —  Jarnvageu  kring 
sjon  Baikal.  —  (No.  •>:'■•  J  Urns  agsHreuden  vid  1905  ara  riksdag.  —  i.No.  3:i 
Sverigc.  Kn  aterbluk  pa  vara  jainvilgar  under  ar  1904.  —  llvarjehanda 
frin  Sibirien  och  fraa  deu  sibiriska  jilrm  agon. 

Juhrbucher  flir  Nationnlbkonomie  nnd  Stntistik.  Jena. 
Band  29.   Heft  2.   Februar  1905. 

Mitteilungen  uber  das  Eisenbahrwesen  in  den  Vereiuigten  Staaten  von 
Amerika. 

Mitteilungen  des  Voreins  der  Ingenienre  dor  k.  k.  osterreithischen  Staatsbahnen. 
3.  Jahrgang.   Heft  4.  Vom  1.  April  1906. 

Doppolbohrmasrhinen  zum  Ausbohren  von  Lokomotivlasehen.  —  Die 
neue  Eisenbahnhau-  nnd  Betriebsordnung  fiir  die  Eisenbahnen  des  Deut- 
selien  Ketches. 

Mitteilungen  des  Vereins  fiir  die  Fiirderung  des  Lokal-  und  StraBenbahn- 
wesens.  Wien. 
13.  Jahrgang.   Heft  3.   Milre  1905. 

Konservieruog  von  Oberbauholzern  auf  Kisenbahneu.  —  lTber  den 
Automobilismus  (Selbstfuhrwesen)  im  Verkehre  auf  Eisenbahnen  im  all- 
gemeinen  und  insbesondore  auf  Lokalbahnen  und  Kleinbahnen. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

No.  7—13.    Vom  Id.  Februar  bis  11.  April  1905. 

(No.  7:)  Kclazioue  sul  l'esercizio  delle  ferrovie  per  Tanno  1902.  —  (No.  6:) 
L'esercizio  di  Stato  ferroviario.  —  (No.  9:)  <  ontro  I'eaen-izio  di  Stato.  — 
11  materiale  rotabile  per  l'esercizio  delle  ferrovie  dello  Stato.  —  (No.  10:  i 
La  politiea  ferroviaria  del  cessato  ministero.  —  (No.  Un  consorzio 
fra  lo  Stato  e  1'initiativa  privata  per  l'esercizio  ferroviario. 

:imin<  i,ii  iiMue]»aTitjM  i;iir<)  pycfiiaro  TexHH'iet  i.an.  <.'".iuc<  r!m.    (Notizblattcr  dor  Kaiserl. 
russisehen  tetlmischen  Gesellsehaft.)  St,  Petersburg.  (In  russischer  Sprache.j 
1905.    Heft  1. 

Der  Einlluli  der  zunehiueudeu  Selinelligkeit  des  Hades  auf  die  Spannung 
in  den  Schieneu  b»*i  einer  Abweiehung  des  Hades  von  der  runden  und 
der  Sehiene,  die  auf  seehs  Stiitzpunkteu  ruht,  von  der  geradlinigen  Form. 

Organ  fur  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Band*  42.   Heft  3.  1905. 

Neuere  Fortschritte  im  Lokomotivbau;  die  neuen  luid  3/j  gekuppelteu 
Sehnellzuglokomotiven  der  baycrist/lnn  Staatsbahnen.   —   (und  Heft  4.) 


Digitized  by  Google 


Buchersohau. 


795 


Uber  die  zwockenispnvheudc  Crenauigko.it  dor  Hohendarstellung  in 
topographischen  Planen  mid  Karten  fur  allgcmeine  Eisenbahnvorarbeiten. 

—  I'ber  die  Ursache  von  Rahmenbruchon  -  Yeisuche  ntit  :-elhsttatigcr 
Saugebremse  auf  don  Stoilrnmpcn  dor  11  ilberstadt-Blankenhurgor  Eiscn- 
bahn.  —  Dor  Tunnel  der  IVnngylvanin-Eisenbahugesellschaft  von  Now 
Jorsey  unter  New  York  nacb  Long  Island. 

Heft  4.  1905. 

Dreitiig  lahre  Laiigse.liwellonoberbau.  Yorsuoho  mit  Hommschiihon  an 
enilaufonou  Wagon.  —  Aus-ehaltung  dor  Ruoklilutewei  ke  dor  Zug- 
schranken    im    Fallo   rogclrochter  Offnung.  Die   Wassorabgaho  an 

Sehnellzugloknmotivoii    —    Zwei   none   amerikauische  Signalartcn. 
Naehstollung  dor  Luftdriickhmnftcn  im  Hoiriobo.    —    Einfiihrung  von 
sclbsltatigcn  Kuppelnngeu  mit  Mittolhuflorn. 

Railroad  Gazette.   Now  York. 

Band  38.    No.  «.    Yom  10  Fchrunr  I«h».Y 

Four  cylinder  balanced  compound  locomotives.  Rails  for  linos  with 
fast  trains.  —  Advantages  of  balanced  compounds.  Block  signaling  on 
linos  of  light  traffic.  -  Tlie  Campbell  concrete  tie.  --  Milk  business  on 
electric  road.s.  —  Decision  against  the  Atchison.  —  French  Railroads  in 
I0O2  and  1903. 

No.  7.   Vom  17.  Febrnar  1905. 

Townsend-Esh  bill  passes  the  House.  —  I 'so  of  alternating  current 
system  for  traction.  —  Automatic  couplers  in  Europe.  —  Railroad 
transition  upward.  —  Tramway  competition  and  electric  traction  in 
England.  ---  Mallet  componnd  at  work  on  the  Baltimore  and  Ohio  —  An 
alternating-current  trolley  line.  —  Boiler  explosion  on  the  New  York 
Central.  —  Automatic  couplers  in  Europe.  —  Four-cylinder  balanced 
compounds  for  the  New  Haven.  —  A  motor-driven  bench  drill.  Roof 
plan  for  a  coal  pocket.  —  The  cost  of  locomotive  operation.  —  Timber 
preservation  experiments  in  Texas.  —  American  Railway  appliance 
exhibition. 

No.  8.   Vom  24.  Febrnar  1907>. 

Degrees  in  block  signal  protection.  —  January  accidents.  —  Missouri 
river  bridge  of  the  Omaha  Bridge  and  Terminal  Railway  Co.  -  Weight 
of  steel  Railroad  bridges.  -  40-ton  steel  hopper  car,  London  and  South- 
western. —  The  grain  carriers.  -  The  Chamonix  electric  Railway.  — 
Steam  motor  cars;  Great  Central  of  England.  —  Rails  for  linos  with  fast 
trains.  —  Railroad  shop  tools.  Who  own  the  Railroads.  —  Advertising 
conditions  and  requirements  in  the  Orient.  —  The  development  of  electric 
traction.  —  Report  of  the  Illinois  Railroad  and  Warehouse  Commission 
-  Train  accidents  in  the  United  States  in  January.  —  New  automatic 
block  signals  for  the  Harriinan  lines. 

No.  9.    Yom  3.  MMrz  190') 

The  department  vs.  the  Railroad.       Mr.  Turtle's  answer  to  Mr.  Schurman. 

—  Flat  ears;  Argentine  t.overnment  Railways.  —  ( 'a-t-.steel  locomotive 
frames.    —    The  intcr-p.de  variable-speed   motor.    -     Ti  e  Bullavd  .U-  in 
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turret  lathe.  —  Rails  for  lines  with  fast  trains  —  American  Railway 
appliance  exhibition.  —  The  Valtellina  line  and  the  electrical  operation 
of  Railroad  main  lines.  —  The  coat  of  locomotive,  operation.  —  Automatic 
couplers  in  Europe. 

No.  10.   Vom  10.  Mara  1905. 

The  interborough  strike.  —  Meeting  of  the  Simplon  tunnel  heading*.  — 
The  Railroad  in  civics.  —  Northern  Securities  share  distribution.  —  The 
Union  Pacific  gasolene  motor-car.  —  London  and  North  Western  history 
cards.  —  Locomotive  testing  plant  of  the  Pennsylvania  at  St.  Louis. 
Railroad  Bhop  tools.  —  New  station  of  the  Reading  at  Harrishurg. 
Disastrous  collision  at  Emswortb,  Pa.  —  Rails  for  lines  with  fast  train*. 
Superheated  steam  in  locomotive  service.  —  The  East  Boston  tunnel. 

No,  11.   Vom  17.  Mara  1906. 

The  costs  of  yard  operation.  —  The  work  of  the  bureau  of  forestry.  - 
The  ash  pit.  —  Use  of  Railroads  in  Russo-Japanese  war.  —  Electric 
roads  of  the  New  York,  New  Haven  and  Hartford.  —  Reinforced  concrete 
tunnel;  Southern  Railway.  -  Improvements  on  Cleveland  division,  Balti- 
more and  Ohio.  —  New  wheel  foundry  of  Pennsylvania  at  Altoona.  — 
Rebuilding  the  Oregon  Railroad  and  Navigation  Co.  The  Denver, 
Northwestern  and  Pacific  Railroad.  —  Pennsylvania  freight  terminals  in 
New  York.  —  Proposed  high-speed  double-track  electric  line  from  Pater- 
son  to  New  York.  Improvements  on  the  New  York,  New  Haven  and 
Hartford.  —  Coal,  sand  and  ash  handling  plants  at  Mc.  Kees  rocks. 
Standard  bridges  on  the  Harriman  lines.  —  Canadian  Northern  Railway 
in  the  West.  —  Manganese  steel  rails  on  the  Boston  Elevated.  —  Repai- 
ring a  bridge  pier  foundation  on  the  Burlington.  —  Reinforced  concrete 
high  way  trestle  in  Atlanta.  —  The  Red  Cross  Railroad  velocipede.  -- 
The  cost  of  locomotive  operation.  —  Standard  code  rules.  —  The  strike 
in  New  York  City.  —  Judge  Grosscup  on  federal  regulation  of  Railroads. 

No.  12.   Vom  24.  Mara  1905. 

Railroad  conditions  in  Wisconsin.  —  Overpag  for  undertime.  —  Railroad 
shop  tools.  —  New  Delaware,  Lackawanna  and  Western  terminal  at 
Hoboken.  —  American  Railway  engineering  and  maintenance  -  of  -  way 
association  reports.  -  New  interlocking  on  the  Southern.  -  A  new  locomotive 
drifting  valve.  —  High  and  low  pressure  retaining  valve.  —  Rail  circuits 
and  zinc-treated  ties.  —  Biennial  report,  Wisconsin  Railroads.  —  Train 
accidents  in  the  United  States  in  Fobruary.  —  General  passenger  agents' 
fiftieth  anniversary. 

No.  13.   Vom  31.  Mare  1905. 

Chicago  elevated  Roads.  —  A  rear  collision  in  Ireland.  —  Standard  bridges 
on  the  Harriman  lines.  —  The  cost  of  locomotive  operation.  —  A  new 
external  combustion  engine. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

No.  6-11.   Vom  10.  Februar  bis  17.  Mara  1905. 

(No.  6:)  Other  violators  of  law.  —  No  rate-making  power  without  pooling. 
—  Interstate  commerce  litigation.   -   Baggage,  freight  and  parcels  in 
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Great  Britain.  —  Locating  »  line  over  a  ridge.  -  The  Esh  Townsend 
bill  to  regulate  interstate  commerce.  —  San  Pedro,  Los  Angeles  &  Salt 
Lake  Railroad.  —  Government  control  of  Railroad  earnings.  —  Strap 
yard  of  the  Great  Northern.  The  Santa  Fe  eon  I  rate  ease;  decision 
of  the,  Interstate  Commerce  Commission.  —  New  locomotives  lor  the 
Chicago  &  Western  Indiana.  —  The  care  of  locomotive  boilers  —  Kco- 
nomie  service  on  branch  lines.  —  Railway  legislation  in  Congress.  — - 
The  side  of  the  private  ear  lines.  —  President  Cassatl  favors  govern- 
mental regulation  of  rates.  —  (No.  7:)  Designs  for  steel  passenger  cars. 
Reciprocal  demurrage.  •  Railway  earnings  for  I1K)4  -  Electric  traction 
and  grade  resistance.  Railway  legislation  in  Congress.  —  Indianapolis 
&  Cincinnati  traction  system.  —  A  recent  type  of  Italian  compound 
express  locomotive.  —  Recording  air  brake  operations.  —  Team  work  on 
Railroads.  —  Automatic  truck  lor  industrial  Railways.  —  Railway  provi- 
dent institutions.  —  Mo  tor- driven.  —  Wisconsin's  bill  to  regulate  rates. 

—  Passage  of  the  Ksh  Townscnd  bill.  -  No.  S:)  Appropriations  for  loco- 
motive and  car  repairs.  —  The  greatest  Railway  state.  —  Railway  pen- 
sion systems  in  operation.  —  Railway  signal  association.  -  Chicago  & 
Western  Indiana  power  house.  —  Automatic  couplers.  --  Prairie  type 
locomotive  for  the  Burlington.  —  Illinois  Railways  in  I!H>4.  —  Railway 
legislation  in  Congress.  —  Railway  legislation  in  the  states.  —  (No.  10:) 
Standard  oil  and  Railway  rebates.  -  A  reserve  fund  for  maintaining 
equipment.  More  subways  for  New  York  City.  —  One  Difficulty  in  rate 
legislation.  --  The  care  of  locomotive  boilers.  —  Double  and  tank  loco- 
motive for  Japan.  —  The  great  Pike's  Peak  rail  and  stage  route  in  IS5U. 

—  Master  car  builders'  association.       Union  Pacific  gasoline  motor  car. 

—  Report  on  the  meat  packing  industry.  —  Metal  for  rails.  —  Pennsyl- 
vania Railroad  improvements  —  Pooling  locomotives.  —  Lancashire  and 
Yorkshire's  new  vestibule  train.  —  (No.  11:)  The  strike  on  the  inter- 
borough  lines.  —  The  unnatural  anti  Railway  campaign  in  Wisconsin.  — 
Steel  coaches  in  collision.  —  The.  return  of  the  narrow  firebox.  —  Freight 
rates  on  the  prussian  State  Railways.  —  Saving  coal  on  locomotives.  — 
Chicago,  Milwaukee  &  St.  Paul  pacific  locomotive.  —  Klectric  traction. 

—  Sand  drying  plant  and  coaling  station.  —  Track  cricuit  control  of 
interlocking  power  distant  signals.  —  The  care  of  locomotive  boilers.  — 
Heavy  grade  on  the  Baltimore  &  Ohio.  —  The  creeping  of  rails.  —  Re- 
sult of  the  Northern  Securities  decision. 

The  Railway  and  Engineering  Review.  Chicago. 
Band  45.   No.  5.   Vom  4.  I'ebruar  um. 

The  President  on  Railway  supervision.  —  fund  No.  »;)  New  Angus  shops. 
Canadian  Pacific  Railway.  —  Relief  department  of  the  Baltimore  and 
Ohio  Railroad.  —  Progress  of  construction  on  the  Denver.  North- 
western and  Pacific  Railway.  —  Inter -pole  variable  speed  motor.  — 
Features  of  round-house  construction.  —  The  Sprague  electric  hoist. 
No.  6.   Vom  11.  Februar  1905. 

Standard  screw-cutting  latin-.  —  Rotary  snow  plow;  Denver,  North- 
western &  Pacific  Kailway.  —  Rail  wear  on  elevated  lines.  —  Maintaining 
Railroad  repair  shop  machinery.  —  The  Clayton  portable  air  compressor. 


Digitized  by  Google 


798  Biicherschau. 

No.  7.    Vom  18.  Febrnar  1005. 

(uud  N<».  S:)  New  system  of  all-electric  interlocking.  -  No.  7:>  The  first 
single-phase  Railway.  —  Six-wheel  switcher.  Southern  Railway.  —  A 
(icrmaii  nnti-rreeping  rail  anchor.  —  The  model  ticket  of  lire,  its  organi- 
zation and  workings.  -  The  engineer  and  the  business  man.  —  Smoke 
prevention.  —  Some  les-ons  of  our  Railroad  history. 

No.  8.    Vom  25.  Febrnar  1905. 

1'rairie  typo  locomotive,  Chicago,  Burlington  and  Quincy  Railway  -  The 
pcchelon"  engine  house.  —  Running  Railroad  repair  shops  on  the  monthly 
appropriation  plan.  —  Minimum  thickness  of  locomotive  tires.  -  One  of 
the  early  engine  drivers.  —  Rolled  steel  car  wheels.  —  A  trial  of  stub 
switches.  —  Progress  on  the  Simplon  tunnel.  —  Shop  management. 

No.  9.    Vom  4.  Maris  1905. 

New  passenger  station  for  the  Wabash  Railroad  at  Toledo.  —  The 
California  orange  rases.  —  Preservation  of  wood  in  salt  water.  —  Steel 
passenger  cars  on  the  Metropolitan  F.hvated  Railway,  Chicago.  - 
Westinghouse  -Type  K"  voltmeters  and  ammeters. 

No.  10.   Vom  11.  Mar/.  19*16. 

Bridge  erection  by  Launching.  —  Remodeled  passenger  station  at  La 
Crosse.  Wis.  •  Theory  and  practice  of  single-track  blocking.  —  Pacific 
type  locomotive,  San  Pedro,  Los  Angeles  and  Sail  Lake  Railroad  Com- 
pany. —  The  Trans-Siberian  Railway.  -   History  of  electric  Railways. 

The  Railway  Engineer.  London. 
Band  26.   No.  302.    Miirz  1905. 

Compound  8-coupled  goods  engine  with  leading  radial  axle.  In  can- 
descent mantles  lor  Railway  carriage  lighting.  Rolling  stock  for 
Belgian  ii^ht  Railways.  —  Notes  on  old  Railway  bridges.  —  -10- tons 
Cantilever  coal  wagons;  Great  Central  Railway.  —  Features  of  con- 
tinental goods  engines.  --  Railways  and  the  Board  of  Trade.  -  Fotir- 
cvlmder  lignite-burning  express  locomotives  in  Bohemia;  Austrian  State 
Railways.  -  Board  of  Trade  regulations  as  to  the  construction  and 
equipment  of  tramways  and  light  Railways  on  public  roads.  —  Young's 
patent  valve  -  gear  aud  rotary  valves  for  locomotive  engines.  —  Steam 
motor  carriages.  —  Private  owners'  10-ton  tank  wagons. 

No.  303.   April  1905. 

Steam  motor  carriages;  North  Staffordshire  Railway.  —  -Helios"  Patent 
Die-Stocks.  —  Pullman  car  framing.  —  Pullman  standard  li-whcelcd 
bogie..  Features  of  continental  goods  engines.  —  Klectrically  operated 
carriages;  Metropolitan  Railway.  —  Four-cylinder  compound  lignite- 
burniug  express  locomotives  in  Bohemia:  Austrian  State  Railways. 

The  Railway  News.  London. 

No.  2146  -2153.    Vom  18  Febrnar  bis  8.  April  I !*>.*>. 

(No.  t»  1 IC, : >  Railway  bills.  —  South- Kastem  and  Chatain  Railway:  Meant 
motor  carriages  —  (No.  2147—52:)  Ton-mile  statistics.  -  No  2147:)  Great 
Western  40-ton  wagons       Fart  els  traffic  —  Turuess  motor  rail-car  - 
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Victorian  Railways*.  —  An  early  road  motor.  —  Transport  in  Panada  and 
the  United  Stales.  —  Motive  power  in  the  United  Staates  in  1904.  — 
(No.  2148:)  Damage  to  crops  by  sparks  from  engines.  —  Joint  line  ad- 
vantages. —  <  ity  and  South  London  extension.  --  Year  s  results  of 
electricity.  —  Great  Western  40-ton  wagons.  —  Two  tram  undertakings. 

—  (No.  2149:)  The  locomotive  works  of  the  London  and  South-Western 
Railway.  —  (No.  2150:)  Irish  Railways  and  home  rule.  —  Port  ot  Antwerp 
and  docks.  —  Victorian  Government  Railways.  —  Lapparail  controleur. 

—  British  Railway  accideuts  in  1004.  —  Tramway  undertakings.  — 
Egyptian  State  Railways.  —  (No.  2151:)  Railways  and  Local  taxation. 
:u.  No.  2152:)  Irish  Railways  and  home  rule,  —  Railways  of  South 
America.  —  Railway  interests  in  Parliament.  —  Workmen's  compensation 
bill  1905  —  London  united  tramways.  —  (No.  2152:)  Early  days.  — 
Railway  interests  in  Parliament.  —  Railways  of  South  America. 
Metropolitan  District.  —  Manual  v.  power  systems  of  signalling.  — 
(No.  2153:;  Railways  and  rates  and  taxes.  —  Railway  receipts  and 
expenditure:  Train-mile  results.  —  Steam  rail  motor  cars.  —  Tape 
to  Cairo. 

Revile  generate  des  chemins  de  fer  et  des  tramway*.  Paris. 

28  Jahrgang.      Heft  1.   .lanuar  1905. 

Note  sur  la  ligne  de  tramway  de  Gcrardrncr  a  Retoiunomer  =  La 
Schlucht  -~  Le  Honeck.  —  Note  sur  les  outils  employes  aux  Ktats-Unis 
pour  l'usinage  des  rous  de  voitures  et  wagons.  —  Uesultats  des  chemins 
de  fer  suisses  pour  1'annee  1902. 

Heft  2.   Februar  1905. 

Locomotives  compound  a  grande  vitesse  et  a  trois  essieux  couples  de 
la  coinpaguie  de  Paris  —  Lyon  —  Mediterranee.  —  Les  nouvelles  lignes  du 
chemin  de  fer  rhetiquc.  —  Cougres  international  des  chemins  de  fer. 

Heft  3.    MHrz  1905. 

Statistique  des  transports  internationaux.  —  Les  nouvelles  locomotives 
de  la  Valteline. 

Heft  4.   April  1905. 

Locomotive  avec  chaudiere'  a  tubes  d'eau.  —  Note  sur  la  transformation 
de  ponts  tournants  de  6  m,  50  de  diatuetre  en  pouts  tournants  de  9  m,  50. 

—  Statistique  <les  chemius  de  fer  des  Etats-Unis  pour  lexercise  linissant 
le  30  juin  1902. 

Pyccuoe  aKOHOMiriecKoe  Odoapknio.    (Russische  wirtschaftliche  Ubersicht.)  St.  Peters- 
burg.   (In  russischer  Sprache.) 

1904.  Heft  3. 

Die  Entwicklung  des  landwirtsehaftlichen  Marktes  nnd  des  Getreide- 
handels  in  der  vorreformlichen  Zeit  RuClands. 

Heft  5. 

Der  Getreidehandel  nnd  die  Eisenbahnen  (Fortsetznnjr  zu  Heft  3  die  Ent- 
wicklung des  landwirtsehaftlichen  Marktes  nsw.). 
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Heft  9. 

VVie  in  unseren  Eisenbahnwerkstatten  die  Berechnung  des  Arbeiterver- 
dienstes  uiid  die  Auszahlung  des  Lohnes  statttindet. 

Schweizerische  Bauzeitung  Zurich. 

Rand  46.   No.  0.   Vom  4.  Mar-/  1905. 

Umbau  der  Seilbahn  I.auterbrunnen — (Iriitsehalp. 

No.  11,  12  uiid  14.   Vom  18.  und  25.  Marz  und  8.  April  1905. 
Zur  Gescbichte  des  Simplonunternehmens. 

Stahl  and  Eisen.  Diisseldorf. 

25.  Jahrgang.   No.  5.   Vom  1.  Mar/  1905. 
Seilbahn  und  Eisenbahn. 

The  Yale  Review.  New-Haven. 

Band  13.   No.  4.   Februar  1905. 

Railway  rate  regulation;  cotton  burning  in  the  South.  —  The  anatomy 
of  a  great  Railway  gysteiii. 

Zeitschrift  des  osterreichischen  Ingenienr-  nnd  Architekten-Vereins.  Wien. 
57.  Jahrgang,   No.  11.   Vom  17.  Marz  19U6. 

Frauzosische  Lokomotiven.  —  Ein  neuer  Stationsanrufer  fur  Kisenbahnen. 

No.  16.   Vom  14.  April  1905. 

Einiges  iiber  den  Eisenbabnbetrieb  in  den  Vereinigten  Staateu  von 
Amerika.  —  Die  neuen  Vorscbblge  zur  Lii.sung  der  SchienenstoCt'rage. 

/KypnajiT,  MtiHHCTepcTna  uyrefl  coofiiuetua.   (Zeitschrift  des  Miuisteriumx  der  Verkehrs- 
anstalten).   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 

1904.  Heft  8-10. 

(Heft  8-10.  Fortsetzung  siehe  Heft  1  des  Archivs  1906:)  Gescbichte  der 
Ertindung,  Entwicklung  nnd  Vervollkommuung  der  Lokomotive.  — 
(Heft  8:)  Ober  die  wolkenbruchartigen  Regen  an  der  Warschau- Wiener 
Eisenbahn.  —  Vergleichende  Versuche  niit  Luftbremsen  der  Systeme: 
Westing-house.  New  York,  Fives-Lille  und  Schleifer,  ausgefuhrt  im  Jahre 
1900  auf  der  Nikolaibahn.  —  (Heft9:,i  Vorgilnge  bei  Zugentgleisungen.  — 
Transportable  Briicken  fiir  Kriogszweckc,  System  Euphel.  —  (Heft  10:) 
Chcmisehc  Reiuigung  des  Wnssers  auf  der  Wladikawkas  -  Eisenbahn.  — 
Beitrag  zur  Berechnung  von  Erdarheiten.  —  Kin  I2z61liger  Erdbohrer, 
angetrieben  dureh  Wasserkraft.  —  Die  Ausritstung  den  Eisenbahn  netzes. 

1905.  Heft  1. 

Uber  einige  Einzelheiten  beziiglich  der  bevorstehenden  7.  Session  des 
Internationale!)  Kisenbahnkongresses  in  Washington.  —  Die  Lokomotiv- 
bauaustajt  von  Baldwin  in  Philadelphia.  —  Kaltes  und  warmes  Gerade- 
richten  der  Eisenbahnschienen.  —  Die  Kisenbahn  Lulea— Ofoten  und  der 
Plan  ihrer  Verbindung  init  deui  russuschen  Eisenbahnnetze. 
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Zeitachrift  dea  Vereina  deutacher  Ingentenre.  Berlin. 

Band  49.   No.  9.   Voin  4.  Mftrz  1905. 

Die  New  Yorker  Untergrundbahn.  —  (und  10:)  Die  neuen  elektrischen 
Lokomotiven  der  Valtellina-Bahn. 

No.  10.  Vom  u.  Mftrz  1906. 

Die  Weltau8atellung  in  St.  Louia  1904;  das  Eiaenbahnverkehrawraen. 

No.  11.  Vom  18.  Mftrz  1906. 

Die  neuen  %•  una"  3/5-gekfcppeIten  Schnellzuglokomotiven  der  bayeri8chen 
Staatsbahnen.  -  Eisenbahnwagenkipper,  gebaut  von  J.  Pohlig,  A.-G.  in 
Koln  Zollatock. 

No.  15.   Vom  15.  April  1905. 

Entwiirfe  fur  eine  vereinigte  Eiaenbahn-  und  Straflenbriicke  iiber  die 
Oder  bei  Neusalz.  —  Die  New-Yorker  Untergrundbahn. 

Zeitachrift  ffir  Binnenschiffahrt.  Berlin. 
Heft  5.  1905. 

Die  Kntwicklung  des  Schlffs-  und  Giiterverkehrs  in  den  bedeutendaten 
Binnenschiffahrtaplfttzen  Deutscblnnda  im  Jahre  1903. 

Zeitachrift  fur  den  internationalen  Eiaenbahntransport.  Bern. 

XIII.  Jahrgang.  No.  4. 

Ober  die  Haftung  der  Eisenbahnen  bei  frachtfreier  Beffirderung  von 
privaten  Wagendecken  und  Ladegeraten. 

Zeitachrift  fur  Eisenbahnhygiene.  Klosterneuburg. 

1.  Jahrgang.  Heft  3.  1905. 

Ober  die  beaten  Methoden  der  Deainfektion  der  Eisenbnhnwagen.  — 
Luftverunreinigung  durch  die  Heizkorper  im  geheizten  Eisenbahnwagen. 
—  Ober  die  Wichtigkeit  der  Unterauchung  auf  Farbenblindheit.  ~  Die 
neueate  Beforderung  liegender  Kranker  in  Eisenbahnen.  —  (und  Heft  4:) 
Die  freie  Arete  wall  I  uud  die  Eisenbahnbetriebskrnnkenkassen. 

Zeitnng  dea  Vereina  dentacher  Eisenbahnverwaltnngen.  Berlin. 

No.  15—80.   Vom  22.  Febroar  bis  15.  April  1905. 

(No.  15  u.  160  Die  Beforderung  von  Reisegepttck  in  Nordamerika.  — 
(No.  16:)  Vorschlage  zu  Verbesserungen  an  Einzeleinrichtungen  der 
Guterwagen.  —  Eine  neue  Oberbaunnordnung.  —  (No.  16:)  Eisenbahn- 
verstaatlichung  und  Eisenbnbnbudget  im  franzosische  n  Parlament.  — 
(Xo.  17:)  Die  Eisenbahnen  Ungarna  im  Jahre  1903.  —  Cher  die  Zollab- 
fertigung  des  Gutes  unterwegs.  —  Noch  einmal  die  Getreidcunsammlungen 
in  Rutland.  —  (No.  18:)  Zum  Durchstieh  des  Simplon.  —  Die  Eiaenbahn- 
reformen.  -  (No.  19:)  Aus  dem  Personaletat  der  preufiischen  Staatsbahnen 
fur  1906.  —  Feuerschutzanlagen  in  Waldungen.  —  No.  20:)  Zur  Wieder- 
kehr  dea  zehnten  Jahrestages  der  Neuordnung  der  preuCischen  Staats- 
bahnverwaltung  (1.  April  1895  bis  dahin  1906).  —  (und  No.  21  u.  22:)  Die 
zweite  Lesung  dea  preufiisi-hen  Eisenbahnetats  im  Abgeordnetenlmuse.  — 
Archir  fflr  EiMnbohnweseu.  1905.  ->  J 
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(No.  210  Zur  Gesehichte  und  Bodeutung  derSimplonbahn.  —  (No.  22  u. 28:) 
Die  Betriebsergebnisse  deutseher  und  aualandiacher  Eisenbahnen  im 
Jahre  1902.  —  (No.  23:)  Betriebscinriehtungen  der  Giovi-Linien  bei  Genua.  — 
Die  dritte  Lesung  des  preufiischen  Eisenbahnetats  im  Abgeordnetenhause. 
—  (No.  24:)  Wirkungsgrad  einer  Zugfahrt.  —  Aus  dem  Betriebsberichte 
der  preuBisch-hessischen  Staatsbahnen  fur  das  Jahr  1903/1904.  —  (No.  25:) 
Die  netien  Grundzuge  der  Voraehriften  fiir  den  Verkehrsdienst  auf  den 
Eisenbahnen  Osterreichs.  —  PreuGische  Eisenbahnvorlage.  —  (No.  260 
Der  Sommerfahrplan  1905  der  preuBisch-hessiaehen  Staatseisenbahnen.  — 
Tarifpolitik  der  amerikani6chen  Eisenbahnen.  —  (u.  No.  270  Mehrerforder- 
uisse  fiir  die  neuen  dsterreichischen  Alpenbahnen.  —  (No.  27:)  Die  Be- 
deutung  des  %  616  B.  G.  B.  fur  den  Dienatvertrag.  —  Die  preuttische 
Eisenbahnvorlage  im  Abgeordnetenhause.  —  Der  preuBische  Etat  der 
Eisenbahnverwaltung  im  Hcrrenhauae.  —  (No.  28:)  Die  Stiickgutbehand- 
lung.  —  Motordraisine  fiir  vollspurige  Bahnen.  —  London.s  Uberraschendste 
Verkehrsfrage.  —  Grundsatze  iiber  die  Aufstellung  von  Vorschriften  fiir 
die  Leitung  des  Giiter-  und  Tierverkehrs  auf  den  preuBisch-hesaiachen 
Staatsbahnen.  —  (No.  29:)  Umladebahnhofe  und  Anlagen  fiir  die  gemein- 
sam e  Verladung  von  Orts-  und  Obergangsgut.  —  Die  Kap-Kairobahn.  — 
Baubericht  der  preuCischen  Staatsbahnverwaltung.  —  (No.  30:)  Die 
Giiltigkeit  der  Poiizeistunde  fur  Bahuhofswirtschaften.  —  Die  Befdrderung 
unverpackter  Zweir&der.  —  Wurttembergischer  Hauptfinanzetat  fiir  die 
Rechnungsjahre  1906  und  1906. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

26.  Jahrgang.  No.  19.  Vom  4.  Marz  1905. 
Der  Darehacblag  des  Simplontunnels. 

No.  27.   Vom  1.  April  1905. 

Anlegung  von  Haltepunkten  fiir  geringen  Verkehr  an  zweigleisigen 
Bahnen. 


Anftrar*  do  KBnljIlch.n  Mlalaterton.i  der  Uffentlichen  Arbtltcu. 


VerUg  von  Jnlltu  Bprlas«r.  B.rllo  N.  -  Drack  too  H.  8.  I1«p.i»d,  Berll 
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Die  Arbeiterwohlfahrtseinrichtungen 
der  badischen  Staatseisenbahnen. l) 

Von 

Dr.  Otto  Togendhat. 


I.  Die  Arbeiterversicherung  und  ihre  Erganzung. 

Wenn  wir  als  Wohlfahrtspflege  ganz  allgemein  die  Summe  der  Ein- 
richtungen  bezeichnen,  die  die  Gesellschaft  aus  freiem  Antriebe  schafflt, 
urn  die  wirtschaftliche  und  soziale  Lage  der  unbemittelten  Klassen  zu 
bessern,2)  und  die  aus  der  wirtschaftlichen  Entwicklung  hervorgehenden 
sozialen  Schflden  za  lindern,  die  auf  dem  Wege  der  Gesetzgebung  nicht 
gemildert  werden,3)  so  ergibt  sich  aus  dieser  Begriffnahme,  daii  die 
Arbeiterversicherung  nicht  eigentlich  in  den  Kahmen  der  Wohlfahrts- 
einrichtungen  gehtfrt.  Denn  fur  diese  ist  der  freie  Wille  des  Arbeitgebers 
maBgebend,  der  sie  ins  Leben  ruft.  Und  ihre  Bedeutsamkeit  ist  gerade 
darin  zu  suchen,  dali  sie,  ohne  durch  Gesetze  erzwungen  zu  sein,  diese 
ergflnzen,  dafi  sie,  wie  v.  Erdberg  treffend  bemerkt,  „gerade  jene  Schflden 
beseitigen  oder  lindern,  die  sich  aus  der  Disharmonie  der  Wirtschaft  mit 
dem  Rechte  ergeben  haben,  und  denen  das  Recht  noch  nicht  beizukommen 
vermag."  Es  bedarf  daher  keiner  weiteren  Erklarung,  daB  die  Einrich- 
tungen, die  geeignet  sind,  Uber  die  gesetzlichen  Vorschriften  hinaus  fur- 
sorgend  zu  wirken,  Wohlfahrtseinrichtungen  in  des  Wortes  bestem  Sinne 
sind  und  eine  Hauptabsicht  des  Gesetzgebers,  durch  die  Legislative  vor 
allera  auch  anregend  zu  wirken,  erftillen. 

Wenn  wir  im  folgenden  dennoch  neben  der  Schilderung  dieser  letzt- 
genannten  MaUnahmen,  auch  in  kurzer  Darstellung  die  Arbeiterversiche- 


>)  Im  Anschlusse  an  eine  Dissertation  mit  gleiehem  Titel. 
*)  Vgl.  Albrecht:   Handbuch  der  sozialen  Wohlfahrtspflege  in  Deutsch- 
land.  1902. 

3)  Vgl.  v.  Erdberg:  Die  Wohlfahrtspflege,  1903. 
Archiv  fflr  Eisenhahnwosen.  1906.  r,-. 
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rung  beruhren,  so  scheint  dies  darum  angebracht,  weil  doch  die  Not- 
wendigkeit  und  vor  allera  auch  die  finanzielle  MOglichkeit  weitergehenderEin- 
richtungen  von  der  Entwicklung  der  durch  die  Gesetze  gebotenen  Tatig- 
keit  abhftngt,  and  weil  es  fur  das  sozialpolitische  VerstAndnis  des  Arbeit- 
gebers  immerhin  bezeichnend  ist,  wie  weit  er  die  Grenzen  des  Spiel raums 
zieht,  den  das  Gesetz  fur  eine  mehr  oder  minder  weitgehende  Ausftlhrung 
seiner  Bestimmungen  freilttBt. 

I.  K  a  p  i  t  e  1  : 
Die  Krankenfursorge. 
L 

Fur  das  im  Verwaltungsbereich  der  badischen  Staatseisenbahnen  be- 
schaftigte  Personal  ist  unter  der  Bezeichnung:  „Eisenbahn-  und  Dampf- 
schiffahrts-Betriebs-Krankenkasse"  nach  den  Bestimmungen  des  Gesetze& 
vom  10.  April  1892  eine  Krankenkasse  errichtet,  zu  der  alle  im  Arbeits- 
verhaMtnis  stehenden  und  beschaftigten  Personen  beitragspflichtig,  und  alle 
ubrigen  Personen,  deren  jfthrliches  Diensteinkommen  2  000  »ff  nicht  iiber- 
steigt,  beitragsberechtigt  sind.  Die  Zahl  der  Mitglieder  betrug  am  Schlusse- 
der  einzelnen  Jahre: 


Zahl  der  Mitglieder: 


1884  . 

5  830 

1895  (1. 

Dez.) . 

12  802 

1885  . 

0  453 

1896  (1. 

n  )• 

12  510- 

1886  . 

*       •  • 

6  731 

1897  (1. 

„  )• 

12  865 

1887  . 

7  056 

1898  (1. 

„  )• 

14  253 

1888  (1. 

Dez.)  . 

7  693 

1899  (1. 

„  )• 

15  463 

1889  (1. 

„  )• 

8  161 

1900  (1. 

*  )• 

17  696 

1890  (1. 

*  )• 

8  699 

1901  (1. 

*  )• 

19  198 

1891  (1. 

„  )• 

9  805 

1902  (1. 

*  )• 

18  298 

1892  (1. 

*  )• 

10  228 

1903  (1. 

„  )• 

17  545 

1893  (4. 

„  )  • 

9  853 

1904  (I. 

„    )  • 

17  394. 

1894  (1. 

,  )• 

11  017 

Die  Hone  der  Beitrflge  war  friiher  3  %  des  durchschnittlichen  Tage- 
lohns  und  betrflgt  jetzt,  um  eine  weitere  Fursorge,  speziell  auch  filr  die 
FamilienangehOrigen,  mflglich  zu  machen,  4%.1)  Der  durchschnittliehe 
Hochstbetrag  ist  5%.  Zur  Bemessung  der  Beitrflge  sind  die  folgenden 
7  Klassen  gebildet: 

i)  Hoher  als  3%  diirfen  die  beitrflge  einschliefilich  dee  Arbeitgeberzuschusses 
nur  dann  festgesetzt  werden,  wenn  es  zur  Drckung  der  Minimalleistungen  erfor- 
derlich  let.  Eine  niedrigere  Bemessung  ist  nicht  ausgeschlossen,  sofern  die  Deckung 
der  Mindestleistungen  trotzdem  gesichert  ergcheint 
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Durch- 

i  Monat- 

Die 

Die  Arbeiter  erhalten 

Klasse 

schnitt- 

licher 

Arbeiter 

Krankengeld 

licher 

Gesamt- 

Tagelohn 

Beitrag 

zahlen 

gnuz 

D) 

Jt 

M 

AJ 

I  .  .  . 

0,70 

0,87 

0,58 

0,53 

0,1» 

(Me 

II  .  .  . 

1,25 

Ml 

1,09 

0,94 

0,2» 

0,47 

Ill  .  .  . 

1,80 

2,19 

1,46 

1,»5 

0,84 

0,68 

IV  .   .  . 

2,»5 

2,8* 

1,76 

0,44 

(V88 

V  .   .  . 

2,90 

3,54 

2^6 

2,18 

0,54 

1,09 

VI  .  .  . 

3,45 

4,90 

2,f» 

2,51* 

0,65 

1,99 

vn  .  .  .  i 

4,00 

4,89 

8* 

3,00 

0,75 

1,50 

Die  Beitr&ge  werden  zn  zwei  Drittel  filr  den  abgelaufenen  Monat 
vom  Tagelohn  abgezogen,  das  dritte  Drittel  zahlt  die  Direktion  fdr  die 
pflichtigen  Mitglieder.    Es  betrugen  die 

Beitrftge: 


1885  . 

.    134  752,33  M 

1895  . 

.    424  816,41 

M 

1886  . 

.    155  249,68  „ 

1896  . 

.    443  975,80 

1887  . 

.    167  885,77  n 

1897  . 

.    451  637,99 

1888  . 

.    183112,96  „ 

1898  . 

.    491  809,20 

» 

1889  . 

.    192  507,89  „ 

1899  . 

.    547  599,02 

1890  . 

.    212  657,08  „ 

1900  . 

.  628181,21 

1891  . 

.    239  264,25  „ 

1901  . 

.    710  532,07 

1892  . 

.    260  053,75  „ 

1902  . 

.    749  926,05 

1893  . 

.    263  218,35  „ 

1903  . 

.    727  825,89 

n 

1894  . 

.    278  537,77  „ 

1904  . 

.    726  236,67 

n  • 

Das  Eintrittsgeld  betragt  filr  die  1.  Klasse  1,18  <M,  2.  Klasse  2,10  M, 
3—7.  Klasse  2,50  M  and  wird  von  denen  erhoben,  die  noch  nie  oder  seit 
mebr  als  13  Wochen  keiner  Krankenkasse  angehOrt  haben.  Es  betrugen 
in  den  einzelnen  Jahren  die 


Eintritt8gelder: 

1885   .  . 

.    3  484,48  M 

1895  .  . 

.    4  768,81  M 

1886   .  . 

.    2  724,11  „ 

1896  .  . 

.    3  125,44  „ 

1887   .  . 

3  589,63  „ 

1897  .  . 

.    2  465,80  „ 

1888  .  . 

.    3  735,11  „ 

1898  .  . 

.    3  304,46  „ 

1889   .  . 

.    3  415,45  „ 

1899  .  . 

4  158,24  „ 

1890  .  . 

.    3  715,21  „ 

1900  .  . 

.    4  783,78  „ 

1891   .  . 

.    4  017,32  „ 

1901   .  . 

.    4  471,84  „ 

1892  .  . 

.    2  981,91  „ 

1902  .  . 

.    2  740,12  „ 

1893  .  . 

.    2  183,57  „ 

1903  .  . 

.    2  065,80  „ 

1894  .  . 

.    3  034,42  „ 

1904  .  . 

* 

.    1  803,24  „  . 

55* 
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Die  Leistungen  der  Kasse  erstrecken  sich  zunachst  auf  die  Ge- 
w&hrung  von  ilrztlicher  Behandlung,  von  Arznei  und  Heilmitteln.  Diese 
miissen  den  Mitgliedern  nacli  dera  Gesetze  ftlr  mindestens  13  Wochen 
und  konnen  bis  zu  einem  Jahre  gewfthrt  werden.  Die  Betriebskranken- 
kasse  gewfihrt  ihren  Mitgliedern  diese  Hfichstleistung  und  hat  in  den 
einzelnen  Jahren  fiir  arztliche  Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilraittel 
die  folgenden  Suramen  verausgabt: 


Ausgaben  ftir  arztliche  Behandlung: 


1885  . 

.    25  624,15  M 

1895 

89  223,32  M 

1886  . 

.    25  043,97  „ 

1896  . 

94  346,05  „ 

1887 

.    25  215,17  „ 

1897  . 

96  061,71  „ 

1888 

.    25  422,09  „ 

1898  . 

96  981,82  „ 

1889 

.    26  703,04  „ 

1899  . 

.    104  827,64  „ 

1890 

.    28  946,06 

1900 

.    122  301,02  „ 

1891  . 

.    30  213,79  ?, 

1901 

.    133  191,79  „ 

1892 

.    31  423,80  „ 

1902 

.    151  152,60  „ 

1893 

.    32  941,48  „ 

1903 

.    167  263,97  „ 

1894 

.    37  631,34  „ 

1904 

.    183  258,16  „ 

Ausgaben  fur  Arzneien 

und  sonstige  ITeilmittcl: 

1885  .  . 

.    14  994,64  ^- 

1895.  . 

.    46  628,93  M 

1886  .  . 

.    16  283,66  „ 

1896 .  . 

.    48  897,15  „ 

1887  .  . 

17  798,87  „ 

1897 .  . 

.    52  222,44  „ 

1888  .  . 

.    18  759,89  „ 

1898. 

.    55  684,26  „ 

1889  .  . 

.    18  495,06  „ 

1899 .  . 

.    72  533,61  ., 

1890  .  . 

19  590,74  „ 

1900 .  . 

.    86  931,37  „ 

1891  .  . 

18  322,13  „ 

1901  .  . 

.    80  126,88  „ 

1892  .  . 

.    21  057,78  „ 

1902 .  . 

.    7  4  7  73,28 

1893  .  . 

.    23  874,45  „ 

1903.  . 

.    81  389,69  „ 

1894  .  . 

.    23  1  38,47  „ 

1904 .  . 

.    80  720,64  . 

Als  Krankengeld  rauli  mindestens  die  Haifte  und  kann  bis  zu  drei 
Viertel  des  Tagelohns  gewfthrt  werden.  Die  Kasse  gew&hrt  diesen  HOchst- 
satz  probeweise  auf  ein  Jahr.  Kommt  ein  Mitglied  in  ein  Krankenhaus, 
so  kann  es,  wcnn  es  keine  Familie  zu  unterhalten  hat,  nach  dem  Gesetze 
hOchstens  ein  Achtel  des  durchschnittlichen  Tagelohnes  erhalten.  Diesen 
Satz  gewalirt  auch  die  Betriebskrankenkasse  (siehe  obige  Tabelle  unter  a). 
Hat  das  Mitglied  Familie,  so  ist  die  Gewilhrung  der  H&lfte  des  Kranken- 
geldes  gesetzlich  vorgesehrieben  (Beitrage  siehe  oben  unter  b).  AuBer 
in  die  ortlichen  Krankenhauser  konnen  Mitglieder  noch  geschickt  werden: 
In  das  Landesbad  in  Baden-Baden,  die  Mediko-mechanischen  Institute  in 
Karlsruhe,  Maunheim  und  Heidelberg,  die  Lungenheilanstalt  in  Nordrach- 
Dorf,  das  Sanatorium  von  Dr.  Stutzle  in  Mergentheim,  die  Solbftder  in 
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Dftrrheim,  Rappenau,  Nauheira  und  noch  andere  Kuranstalten.  Auch  mit 
19  Badeanstalten  hat  die  Kasse  Vertrilgc  abgeschlossen. 

Die  Ausgaben  an  Krankengeldern,  an  Krankenanstalten  und  die 
Ersatzleistungen  an  Dritte  fttr  gewahrte  Krankenunterstutzung  beuefen 
sich  auf  folgende  Summen: 

Ausgaben  an  Krankengeldern: 

aa  Mitglieder      an  AngehSrige  von  MitgU) 


1885  . 

....  72673,22** 

993,62  M 

1886  . 

....      87  704,64 

983,41  _ 

1887  . 

....      97  426,39 

n 

1  958,91  „ 

1888  . 

....  109251,87 

2  168,14  „ 

1889  . 

....    101  743,76 

1  693,94 

1890  . 

....  114239,68 

1  728,09  „ 

1891  . 

....  119073,36 

3  891,11  „ 

1892  . 

....    134  728,70 

■• 

5  490,94  „ 

1893  . 

....  186897,82 

n 

6  490,56  „ 

1894  . 

.    .    .    .    175  771,40 

6  597,93  „ 

1895  . 

....  214325,89 

5  704,82  „ 

1896  . 

....  218567,62 

8  775,95  „ 

1897  . 

....  209518,59 

•• 

10  159,70  „ 

1898  . 

....  228556,27 

1 1  749,84  u 

1899  . 

....  258940,80 

9  386,41  „ 

1900  . 

....  305347,57 

13  959,12  „ 

1901  . 

...  328935,67 

1902  . 

....    371  634,60 

1903  . 

....  433229,29 

1904  . 

....  433269,27 

v  ■ 

Verpflegungskostcn  an 

Krankenanstalten: 

1885  .  . 

.      4  810,84  Ji 

1895  . 

.    .    34  210,45  cH 

1886  .  . 

.      5  639,90  „ 

1896  . 

.    .    50  112,38 

- 

1887  .  . 

.      8  761,54  „ 

1897  . 

.    .    38  647,03 

1888  .  . 

.      8  849,60  „ 

1898  . 

.    .    31  404,69 

•• 

1889  .  . 

.    10  048,77  „ 

1899  . 

.    .    35  763,75 

" 

1890  .  . 

.    12  028,32 

1900  . 

.    .    38  279,21 

1891  .  . 

.*    19  304,80  ,, 

1901  . 

.    .    46  270,21 

•• 

1892  .  . 

.    25  658,96  „ 

1902  . 

.    .    37  356,44 

" 

1893  .  . 

.    28  842,85  „ 

1903  . 

.    .    44  064,65 

1894  .  . 

.    35  487,63 

1904  . 

..41  362,00 

n  • 

l)  Vgl.  daruber  das  spater  iiber  Fainilienangehdrigc  (iesagte. 
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Ersatzleistungen  an  Dritte  fttr  gewahrte 
Krankenuntersttttzungen: 


1885  . 

237,50  M 

1895  . 

5  150,11  cH 

188G  . 

847,13 

1896  . 

6  140,42  „ 

1887  . 

.       344,92  „  . 

1897  . 

.    11  470,74  n 

1888  . 

.:      992,37  „ 

189H  . 

8  850,17  „ 

1889  . 

.    1  291,60  „ 

1899  . 

7  089,05  t, 

1890  . 

.    1  592,97  „ 

1900    .  . 

.     5  125,24  „ 

1891  . 

.    2  087,39  „ 

1901  . 

4  462,98 

1892  . 

.    2  391,02  „ 

1902    .  . 

7  655,25 

1893  . 

.    3  758,76  „ 

1903    .  . 

.    10  946,76  „ 

1894    .  . 

.    3  933.H4  „ 

1904    .  . 

9  132,01  . 

WOchnerinnen,  die  sechs  Monate  einer  Kasse  als  Mitglied  angehort 
haben,  erhalten  mindestens  fttr  vier,  hOchstens  fiir  sechs  Wochcn  Kranken- 
geld.  Die  Betriebskasse  gewfthrt  in  diesem  Falle  die  Mindestleistung. 
Da  aber  die  UnterstQtzungen  an  WOchnerinnen  iin  ganzen :  ini  Jahre  1889 
=  18,08  J6,  1891  =  18  M,  1894  -  16,60  M,  1900  =  23,24  **,  1903  =  24,44  <¥, 
und  1904  =  78,96  M  betrugen,  so  ist  diese  Bestimmung  von  keiner  groBen 
praktischen  Bedeatung. 

Bei  der  Aaszahlang  des  Sterbegeldes,  wo  ein  gesetzlicher  Spielraain 
vom  20— 40fachen  Betragc  des  durchschnittlichen  Tagelohnes  besteht, 
gewfthrt  die  Kasse  den  Hochstsatz;  sie  vcrausgabte  zu  diesem  Zwecke 
folgende  Beitrftge: 


Sterbcgelder: 


1885    .  . 

4  388,00** 

1895  . 

.    .    11  736,00  ,H- 

1880    .  . 

.     5  616,00  „ 

1896  . 

.    1 1  998,co  „ 

1887    .  . 

5  596,00 

1897  . 

.    10  328,00  „ 

1888    .  . 

7  240,00  „ 

1898  . 

.    13  913,00  „ 

1889    .  . 

6  534,40  „ 

1899  . 

.    16  624,00  „ 

1890    .  . 

.     5  484,no  „ 

1900    .  . 

.    16  906,00  „ 

1891    .  . 

.      6  414,00  „ 

1901    .  . 

.    14  950,00  ., 

1892    .  . 

.     6  466,00  „ 

1902    .  . 

.    16  215,00  „ 

1893    .  . 

.      8  658,00  „ 

190H  . 

.    16  858,00  „ 

1894    .  . 

.    10  470,00  „ 

1904  . 

.    16  670,00  „ 

Den  Familienangehorigen  ktinnen  nach  dem  Gesetze  freie  ftrztliche 
Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heihnittel  entweder  gegen  entsprechende 
Zusatzbeitrilge  oder  allgemein  gewfthrt  werden.1)    Die  Betriebskranken- 

>)  Doch  gehdrt  eiae  solche  Unterstutzung  nicht  zu  den  uotwendigen 
Leistungen  der  Kasse. 
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kasse  gewahrt  sie  den  Kindern  unter  15  Jahren  und  der  Ehefrau,  bei 
verwitweteu  Mitgliedern  der  die  Haushaltung  ftthrenden  Mutter,  Schwester 
oder  Tochter  aaf  die  Dauer  eines  Jahres,  ohne  eine  Wartezeit  vorzu- 
sehen.  Dagegen  gibt  sie,  wenn  Familienangehonge  sterben,  kein  Sterbe- 
geld.1)  Kommt  ein  Familienmitglied  in  ein  Krankenhaus,  so  ttbernimmt 
die  Betriebskrankenkasse  anf  ein  Jahr  ein  Drittel  der  Krankenhaus- 
rechnung.  <Die  besonderen  Kosten  fttr  die  Operationen  und  fur  spezial- 
arztliche  Hilfe  ttbernimmt  sie  ganz. 

Die  Ausgaben  an  Krankengeldern  fur  FamilienangehOrige  sind  in 
der  Tabelle  ttber  die  Ausgaben  an  Krankengeldern  fttr  die  Mitglieder 
•enthalten. 

Die  Leistungen  der  Betriebskrankenkasse  verteilen  sich  auf  die 
folgenden  Zahlen  von  Erkrankungsfallen,  Krankentagen  und  Sterbefallen : 


Zahl  der  Erkrankungsffllle: 


1885 

2  705 

1895 .    .  . 

7  088 

1886  .    .  . 

2  771 

1896 .    .  . 

6  810 

1887  .    .  . 

2  919 

1897 .    .  . 

6  597 

1888  .    .  . 

.    .    2  849 

1898.    .  . 

6  981 

1889  .    .  . 

.    .    2  963 

1899 .    .  . 

.    .     8  353 

1890  .    .  . 

4  044 

1900.    .  . 

.    .      5  597 

1901 .    .  . 

9  734 

1892 .    .  . 

.    3  828 

1902 .    .  . 

.    .     9  935 

1893 .    .  . 

6  065 

1903.    .  . 

.    .      9  572 

1894  ,    .  . 

.    5  519 

10  085. 

• 

Zahl  der  Krankentage: 

1885  .  . 

.    .     48  049 

1895  .    .  . 

.  141818 

1886  .  . 

.    .     53  762 

1896  .    .  . 

.    147  313 

1887  .  . 

.    .     60  397 

1897  .    .  . 

.    143 193 

1888  .  . 

.    .     69  103 

1898  .    .  . 

.    147  085 

1889  .  . 

.    .     65  439 

1899  .    .  . 

.  161416 

1890  .  . 

.    .     72  052 

1900  .    .  . 

.    185  981 

1891   .  . 

.    .     78  119 

1901   .    .  . 

.    192  106 

1892  .  . 

.    .     90  513 

1902  .    .  . 

.    196  045 

1893  .  . 

.    .    120  481 

1903  .    .  . 

.    212  243 

1894  .  . 

.    .    122  247 

1904  .    .  . 

.    207  837. 

l)  Nach  dem  Gesetze  kann  ein  solchea  Sterbegeld  ini  Huchstbetrage  von  3/< 
des  Sterbegeldes  des  Mannes  fur  die  Ehefrau  und  von  der  HHlfte  fur  ein  Kind 
gewahrt  werden. 
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Zahl  der  Sterbefalle: 


1888    .  . 

.  97 

1897  . 

• 

.  97 

1889    .  . 

.  85 

1898  . 

• 

.  131 

1890    .  . 

.  88 

1899  . 

• 

.  148 

1891    .  . 

79 

1900  . 

• 

151 

1892    .  . 

74 

1901  . 

■ 

.  132 

■ 

1893    .  . 

71 

1902  . 

♦ 

.  140 

1894    .  . 

.  106 

1903  . 

.  143 

1895    .  . 

.  114 

1904  . 

* 

.  138 

1896    .  . 

.  115 

Die  Vermtigenslage  der  Kasse   stellt   sich   in   den  einzelnen. 
Jahren  wie  folgt: 


im  J  nhre 

Kinnahmen 

Ausgaben 

Mehreinnahmen 

,U 

,H 

1885    ...  . 

171  935,68 



133  129,1? 

38  806,31 

1880  .... 

173  100,07 

152  546,66 

20  563,41 

1887  .... 

188  864,05 

166  389,65 

22  474,40 

1888  .... 

233  632,84 

230  844,56 

2  787,63 

1889  .... 

\ 

276  586,34 

273  574,35 

3  010,S9 

I8'J0  .... 

363  779,73 

366  762,11 

3  017,63 

18!M    .    .    .    .  ) 
1892  .... 

266  142,26 

• 

263  987,19 

2  155,07 

299656.W 

296  700,78 

2  956,18 

1893  .... 

i 

3 55  548,71 

353  174,30 

2  374,41 

1894  .... 

1 

i 

315  856,45 

313  894,31 

1  962,24 

1895  .... 

534  596,49 

532  719,*6 

1  876,63 

1890  1 

567  481,99 

565  571,18 

1  9lO,8t 

1897  .... 

530  913,29 

528  681,48 

2  231,81 

1898  .... 

589  993,51 

586589,69 

3  403,sj 

1899  ... 

i 
\ 

61 1  856,04 

608  465,44 

3  390,6i> 

1900  .... 

\ " 

70H54l,oi 

702  868,77 

3  672,34 

1901  ... 

1 

791  931,.%3 

786  614,7« 

5  316,75 

1902    ...  . 

1  010  155,79 

1  003  188,67 

6  967,12 

1903  .... 

i 

789  696,73 

770  525,8* 

19  170,<5 

1904  .... 

790  300,40 

783  286,88 

7  013.-.2 

I 
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II. 

Das  Institut  der  Bahnarzte1)  wurde  bei  der  Verwaltung  der  badischen 
Staatseisenbahnen  mit  dem  1.  Juli  1880  nach  dem  Vorgehen  versehiedener 
anderer  Eisenbahnverwaltungen  eingefuhrt.  Der  firztliche  Dienst  umfaCt 
in  erster  Linie  die  voile,  freie  arztliche  Behandlung  der  Beamten  und 
ihrer  Farailienangehf>rigen,  doch  ist  diese  Einrichtung  auch  fUr  die  Ar- 
beiter  insofern  von  Bedeutung,  als  zu  den  Aufgaben  der  Bahnflrzte  auch 
die  Vornahme  ftrztlicher  Untersnchungen  und  die  Ausstellung  von  Gut- 
achten  ttber  das  gesamte  Dienstpersonal  einschlieClich  der  Arbeiter  und 
uberhaupt  die  allgemeinc  Fttrsoge  ftir  das  Personal  in  gesundheitlicher 
Beziehung  gehOrt.  In  dieser  letzten  Hinsicht  erscheint  es  besonders  be- 
deutsam,  daB  der  bahnftrztliche  Dienst  auch  die  Begutachtung  der  Woh- 
nungsrHumlichkeiten  und  die  Unterweisung  einzelner  Bediensteter  in  der 
ersten  Hilfeleistung  umfaCt. 

Die  Bahnarzte  werden  (lurch  Vcrtrag  gegen  jahrliche  Vergtitung  an- 
gestellt  und  erhalten  eine  bestimmte  Strecke  zugeteilt,  auf  die  sich  ihre 
Wirksamkeit  erstreckt.  Zu  diesera  Zwecke  ist  das  ganze  Bahnnetz  in 
bestimmte,  den  ttrtlichen  Verhttltnissen  entsprechende  Bahnarztbezirke 
eingeteilt. 

In  seinem  Bezirke  hat  der  Bahnarzt  neben  der  ilrztlichen  Behandlung 
der  Beamten  seine  besondere  Aufmerksamkeit  der  Kontrolle  der  in  seinem 
Bezirke  Erkrankten  zuzuwenden.  Diese  Kontrolle  erstreckt  sich  nament- 
lich  darauf,  daC  jede  Simulation  ausgeschlossen  blcibt  und  etwaigen  Ver- 
suchen,  sich  dem  Dienste  leichtfertig  zu  entziehen  Oder  die  Erholungszeit 
iiber  das  nOtige  Mafi  auszudehnen,  entgegcngetreten  wird.  Auch  hat  der 
Bahnarzt,  wenn  er  davon  Kenntnis  erlangt,  daC  ein  Bediensteter  an  einer 
ansteckenden  Krankheit  oder  an  Zufftllen  leidet,  dem  Bezirksvorstande 
hiervon  sofort  Anzeige  zu  erstatten. 

Die  Eisenbahnverwaltung  miCt  der  Kontrolltiitigkeit  der  Bahnarzte 
eine  groCe,  sowohl  im  Interesse  der  Verwaltung,  als  in  dem  der  Arbeiter 
gelegene  Bedeutung  bei.  Sie  betont  in  ihren  Statuten,  daC  alien  An- 
regungen  der  Bahnarzte,  welche  auf  Beseitigung  von  tvbelstilnden  in 
gesundheitlicher  Beziehung  abzielen,  seitens  des  Personals  und  der  Dienst- 
stellen  voile  Aufmerksamkeit  zu  schenken  ist,  und  daC  Milistttnde,  die  der 
Bahnarzt  in  gesundheitlicher  Beziehung  (an  Wohnungen,  Aufenthalts-  und 
Arbeitsriiumen,  Brunnen,  Aborten  usw.)  feststellt,  mOglichst  rasch  zu  be- 
seitigen  sind.  Sie  sieht  einen  gunstigen  EinfluG  der  bahnilrztlichen  Tiitig- 
keit  auf  den  Einzelnen,  sowie  zum  Wohle  der  Verwaltung,  vor  allem  darin, 


l)  Vgl.  Jahresbericht  der  badischen  Eisenbahnen  1889  und  Vorschriften  fiir 
den  bahnarztlichen  Dienst  1902. 
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daB  durch  die  Kontrolle  jede  durch  Krankheit  bedingte  Dienstbefreiung 
in  ihror  Dauer  richtig  bemessen  wird,  daB  nur  dadurch  eine  zuverlassige 
Grundlage  zur  Beurteilung  der  tatsachlichen  Leistungsfahigkeit  der  einzel- 
nen  Kategorien  und  so  eine  zweckmaBige  Ausnutzung  der  Arbeitskrafte 
mit  Vermeidung  jeder  ttberanstrengung  raOglich  wird.  Ira  Interesse  der 
Arbeiter  selbst  liegt  es  auch,  daB  der  Bahnarzt  darauf  zu  achten  hat,  daB 
nur  vollkomraen  gesundc  Personen  in  den  Dienst  der  Verwaltung  ein- 
treten,  und  daB  nicht  etwa  ein  Erkrankter  vor  vollstandiger  Genesung 
Oder  hinreichender  Besserung  dienstliche  Verrichtungen  wieder  aufnimmt, 
denen  er  noch  nicht  gewachsen  ist. 

Es  stehen  diesen  Griinden  Einwendungen  gegenttber,  die  ira  engsten 
Zusammenhange  stehen,  rait  der  Arztefrage  ttberhaupt  und  speziell  mit 
der  Frage,  die  in  jiingster  Zeit  unter  dem  Schlagworte  „freie  Arztwahlu 
so  viel  Staub  aufgewirbelt  hat.  Eine  ErOrterung  dieser  Frage  gehOrt  nicht 
in  den  Rahraen  dieser  Arbeit;1)  sie  ist  in  ihrer  prinzipiellen  Bedeutsamkeit  ' 
bei  der  zweiten  und  dritten  Beratung  des  Entwurfes  der  Krankenversiche- 
rungsnovelle  und  auf  dem  letzten  deutschen  Arztetag  in  Koln,  Gegenstand 
■eingehender  Beratung  gewesen.  Als  Hauptgrttnde  fttr  die  freie  Arztwahl 
—  soweit  sich  das  auf  unsere  Frage  bezieht,  damit  auch  indirekt  gegen 
das  bestehende  Institut  der  Bahnarzte  —  wird  die  schlechte  Honorierung,2) 
die  Abhangigkeit  von  der  Verwaltung  und  der  Mangel  an  Vertrauen  an- 
geftthrt,  das  die  Arzte  bei  den  Arbeitern  genieBen.  Diesen  Einwanden 
gegenttber  ist  aber  doch  festzuhalten,  daB  diese  Frage  nicht  eigentlich 
prinzipiell  entschieden  werden  kann,  daB  es  doch  vor  allem  auf  die  Per- 
85nlichkeit  dcs  Arztes  ankommt,  ob  er  der  hOheren  BehOrde  gegenttber 
das  nOtige  Rttckgrat  und  seiner  sozialpolitischen  Aufgabe  gegenttber  das 
nOtige  Verstttndnis  und  Pflichtgefiihl  besitzt,  um  sein  Amt  so  auszuttben, 
daB  er  das  Vertrauen  der  Arbeiter  verdient  und  envirbt.  Wenn  der  Arzt, 
den  sich  der  Bcdienstete  im  Falle  der  freien  Arztwahl  auswahlen  dttrfte, 
diese  personlichen  Qualitflten  nicht  besitzt,  so  liegt  doch  die  Gefahr  nahe, 
daB  er  in  diesem  Falle  ebenso  von  seinen  Patienten  abhangig  wird,  als 
•er  frQher  von  der  Behtfrde  abhangig  gewesen  ist,  und  es  ware  dann 


')  Vgl.  Verhandlungen  des  31.  deutschen  Arztetages  in  Coin  am  11.  und 
12.  September  1903,  ferner:  Bericht  der  ReichstagHverhandlungen  vom  23.  April 
1903,  besonders  die  Redeu  der  Abgeordneten  Trimborn,  Hoffmann  (Hall).  Speth- 
mann,  Roesicke  (Dessau),  Molkenbuhr  und  Lenzmann. 

2)  Molkenbuhr,  der  sich  besonders  gegen  dieses  Argument  weudet.  fuhrt 
an,  daB  im  Jabre  1893  die  Krankenkassen  7106  000  Mitglieder  batten,  nnd  an 
Ar/.tehonorar  21  400  000  ^  zahlten.  Im  Jahre  1900  war  die  Zahl  der  Mitglieder 
auf  9  500000,  also  um  2  400000  gestiegen,  das  Arztehonorar  aber  von  21  400000  auf 
34  000  000  ,H. 
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immer  noch  zweifelhaft,  ob  man  in  diesem  Falle  nicht  das  Kind  mit  dem 
Bade  ausschutten  und  der  Vorteile  verlustig  gehen  wurde,  welche  die 
bestehende  Einrichtnng  fur  die  Verwaltung  wie  fur  die  Arbeiter  mit  sich 
bringt  Im  ubrigen  sind  die  Bahnarzte  selbst  gegen  die  Einftthrung  der 
freien  Arztwahl  and  erklftren  sich  in  ihrer  Stellung  wohl  zufrieden.1) 

Im  allgemeinen  hat  sich  das  Institut  der  Bahnarzte  bei  den  badischen 
Staatseisenbahnen  nach  Ansicht  der  Regierung  gut  bewahrt  und  als  segens- 
reich  fur  das  Personal  wie  als  zweckm&Big  fur  die  Verwaltung  erwiesen.2) 
Seit  dem  Juli  1889,  dem  Zeitpunkte  der  Einftthrung  dieses  Institute  ist 
an  der  ursprunglichen  Organisation  nichts  gettndert  worden;  nur  muCte 
infolge  der  Personalvermehrung  die  Zabl  der  Bahnarzte  von  84  auf  106 
vermehrt  werden.   Die  jetzige  Zahl  der  Krankenkassenftrzte  betrftgt  209. 

III. 

Am  1.  Februar  1900  wurde  im  Zentralgliterbahnhof  in  Mannheim 
eine  Krankenpflegestation  ins  Leben  gerufen  und  auf  Grund  eines  Ver- 
trages  mit  dem  badischen  Frauenverein  und  der  Betriebskrankenkasse 
mit  einer  gepruften  Krankenschwester  besetzt. 

Diese  Krankenschwester  ist  verpflichtet,  in  den  Familien  der  auf  den 
vereinigten  GttterbahnhOfen  in  Mannheim  wohnenden  Arbeiter  und  Beamten 
unentgeltlich  den  Krankenpflegedienst  zu  versehen  und  den  Familien  in 
der  Krankenfttrsorge  unterstutzend  und  belehrend  an  die  Hand  zu  gehen. 
Dabei  hat  die  WOchnerinnenpflege  dem  tibrigen  Pflegedienst  voranzugehen. 
Die  Krankenschwester  untersteht  —  unbeschadet  ihres  Verhaltnisses  zum 
badischen  Frauenverein  —  in  allem,  was  ihre  Dienstleistungen  anlangt, 
dem  Vorstand  der  Eisenbahn-  und  Dampfschiffahrts-Betriebs-Krankenkasse 
in  Karlsruhe  und  dem  Betriebsinspektor  und  der  Guterverwaltung  in 
ilannheim. 

Die  Tatigkeit  der  Schwester  ist  eine  sehr  umfassende.   Die  Ein-  . 
richtung  der  Krankenpflegestation  ist  einem  wirklichen  Bedttrfnis  ent- 
sprungen  und  hat  sich  in  ihren  Wirkungen  als  durchaus  gut  und  segens- 
reich  erwiesen. 

IV. 

Es  sei  an  dieser  Stelle  endlich  noch  einer  wohltatigen  Einrichtung 
Erwahnung  getan,  die  die  Eisenbahnverwaltung  geschaffen  hat,  ura  den 

1)  Vgl.  das  Referat  des  Dr.  Winkelmanu-Barmen  am  Kolner  Arztetag.  Der 
Referent  spricht  in  dieser  Hinaicht  von  „platoniechcn  Anhangern  der  freien 
Arztwahl". 

2)  Vgl.  den  Kommissionsbericht  der  II.  Kammer  1900/01  fiber  dns  Spezial- 
budget  der  Verkehrsanstalten. 
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nicht  am  Sitze  einer  Apotheke  wohnenden  Beamten  and  Arbeitera  die 
Beschaff'ung  von  Arzneiraitteln  zu  erleichtern.  Jede  Station  ist  namlich 
verpfliehtet,  ein  ihr  tibergebenes  Rezept,  das  vom  Bahn-  oder  Betriebs- 
krankenkassenarzte  fiir  einen  Eisenbahnbeamten  oder  Arbeiter  oder  einen 
seiner  Familienangehorigen  ausgestellt  ist,  rait  dem  n&chsten  Zuge  unter 
Umsehlag  mit  dem  Vermerk:  „Eilt!  Rezept!4*  an  die  Adresse  des  Apo- 
thekers  za  befordern  und  die  Arznei,  nachdem  sie  vom  Apotheker  rait 
einem,  schon  von  der  Absendestation  dem  Rezepte  beigegebenen,  vor- 
gedruckten  Anhftngezettel  versehen  worden  ist,  der  die  Bezeichnnng 
„Arzneimittel,  Dienstgut"  und  die  Adresse  des  Arzneiempfangcrs  enthalt, 
kostenfrei  an  die  Absendestation  zurtickzubefordern. 

II.  K  a  p  i  t  e  1  : 
Die  Arbeiterpensionskasse. 

I 

Fiir  das  Personal  der  badischen  Eisenbahnen  ist  nach  MaBgabe  des 
Invalidenversicherungsgesetzes  vom  13.  Juli  1899  die  „Abteilung  A  der 
Arbeiterpensionskasse1'  fiir  die  badischen  Staatseisenbahnen  und  Salinen 
errichtet  worden,  der  beizutreten  alle  Arbeiter  und  sonstigen  Bediensteten 
verpfliehtet  sind,  deren  Jahreseinkomraen  2  000  M  nicht  tibersteigt.  Der 
Mitgliederstand  war  in  den  einzelnen  Jahren  folgender: 


Zahl  der  Mitglieder: 

1891    .  . 

.    .     9  788 

1898    .  . 

.    .    13  719 

1892    .  . 

.    .     9  920 

1899    .  . 

.    .    14  860 

1893    .  . 

.    .      9  833 

1900    .  . 

.    .    17  168 

1894    .  . 

.    .    10  677 

1901    .  . 

.    .  18517 

1895    .  . 

.    .    12  214 

1902    .  . 

.    .    17  743 

1896    .  . 

.    .    12  144 

1903    .  . 

.    .    17  273 

1897    .  . 

.    .    12  468 

1904    .  . 

.    .    17  160. 

Die  Bcitrftge,  welche  zur  Halfte  von  der  Verwaltung  getragen  werden, 
werden  nach  der  Lohnklasse  beracssen,  der  das  betreffende  Mitglied  zu- 
geteilt  wird  und  stellen  sich  in  den  einzelnen  Jahren  folgendennaBen: 


Erhobene  BeitrHge: 


1891  .  . 

.    127  986,42  J( 

1898  .  . 

.    183  776,8(>  Ji 

1892  .  . 

.    138  068,40 

1899  .  . 

.    201  962,60  „ 

1H93  .  . 

137  676,10  „ 

1900  .  . 

.    244  552,12  „ 

1894  .  . 

.    147  536,08  „ 

1901  .  . 

.    270  391,04  „ 

1895  .  . 

.    166  024,34 

1902.  . 

.    277  040,60  „ 

1896  .  . 

.    17  1  7  79,02  „ 

1903  .  . 

.    267  647,00  „. 

1897  .  . 

.    173  118,80 
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Eine  Invalidenrente  erhalten  dauemd  erwerbsunfUhige  und  solehc 
Versicherte,  die  lilnger  als  26  Wochen  ununterbrochen  erwerbsunf&hig 
sind.  Altersrente  erhalten  Versicherte,  die  das  70.  Lebensjahr  vollendet 
haben.  Die  Wartezeit  betr&gt,  wenn  mindestens  100  Beitrftge  als  pflich- 
tiges  Kasseiimitglied  gelcistet  sind,  200  Beitragswochen,  sonst  aber  500 
Beitrags wochen  und  bei  der  Altersrente  1  200  Beitragswochen. 

Die  Renten  bestehen  aus  einem  Grundbetrag,  welchem  stets  500 
Beitragswochen  zugrunde  gclcgt  werden,  einem  ReichszusehuB  ira  Betrage 
von  50  M  und  den  Steigerungss&tzen.  Es  ergibt  sich  somit  folgende 
Zusammensetzung: 

Invalidenrente,  Altersrente: 


Reichs- 

Grund- 

; Steigerung 

Reichs- 

Grund- 

Klasse 

zaschufi 

betrag 

|  per  Woche 

zuschuB 

betrag 

i 

M 

<U 

A 

<M 

I 

50 

60 

3 

an 

60 

II 

50 

70 

50 

00 

III 

50 

80 

8 

50 

120 

IV 

50 

90 

10 

50 

150 

V 

50 

100 

12 

50 

180 

Die  Rentenbelastung  stellt  sich  in  den  einzelnen  Jahren: 

Rentenbelastung: 


1891   .    .  . 

4  951,05  <.# 

1898  .    .    .      26  237,17  <K 

1892  .    .  . 

5  673,41  „ 

1899  .    .    .     28  303,03  „ 

1893  .    .  . 

9  568,88  „ 

1900  .    .    .     83  795,57  „ 

1894  .    .  . 

12  615,67  „ 

1901  .    .    .      97  545,72  „ 

1895  .    .  . 

14  808,68  „ 

1902  .    .    .    113  918,02 

1896  .    .  . 

18  007,98  .. 

1903  .    .    .    127  291,71  „ 

1897  .    .  . 

22  669,9* 

betrug  die 

Zahl  der  Empftlnger 

von  Altcrsrcnten: 

1891  .    .  . 

...  42 

1892  . 

...  49 

1893  .    .  . 

.    .    .  60 

1900    105 

...  65 

1901  104 

1895  . 

...  74 

1902    100 

1896  .    .  . 

...  86 

1903   SO 

1904    81. 
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Zahl  der  Empfanger  von  Invalidcnrenten: 


1891  . 
1892 . 
1893. 
1894. 
1895. 
1896. 
1897. 


1808  158 


5 
35 
56 
77 
93 
128 


1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


159 
167 
223 
282 
378 
416. 


Krankenrenten  erhielten  ira  Jahre  1901:  3,  im  Jahre  1902:  7,  im 
Jahre  1903:  3  und  im  Jahre  1904:  12  Mitglieder. 

Um  eine  allzu  frilhe  Invalidit&t  abzuwenden,  steht  der  Kasse  das 
Recht  zu,  ein  Heilverfahren  eintreten  zu  lassen.  Wfthrend  dieses  Heil- 
verfahrens  erhalten  solche  Angehorige,  die  das  Mitglicd  bisher  zu  unter- 
halten  hatte,  eine  Unterstutzung  aus  der  Pensionskasse  in  der  HOhe  der 
Halfte  des  maflgebenden  Krankengeldes,  im  Falle  besonderer  Bedtirftigkeit 
auch  in  der  vollen  Hohe  des  Krankengeldes. 

Die  Ausgaben  fur  das  Heilverfahren  betragen  von  1895  an: 

Ausgaben  fur  Heilverfahren: 


1895 
1896 
1897 
1898 
1899 


1  083,42  Jt 
1  206,60  ., 
19  263,10  „ 
27  252,87  „ 
18  903,81  „ 


1900 
1901 
1902 
1903 


34  952,90  M 
39  895,16  „ 
57  085,99  „ 
41  224,89  „  . 


Beitragscrstattungen  sind  in  den  Jahrcn  1895  bis  1903  in  fol- 
genden  Summon  ausgezahlt  word  en: 


1895. 
1896. 
1897. 
1898. 
1899  . 


270,27 
1  871,08  „ 

1  292,76  n 

2  475,69  „ 
2  780,52  „ 


1900. 
1901  . 
1902. 
1903. 


4  234,65  M 
2  815,89  „ 
4  911,68  „ 
4  305,92  n  . 


Es  entfallen  davon  solche  Kttckerstattungen  im  Jahre  1901:  1,  im 
Jahre  1902:  2  auf  Heiratsfalle,  im  Jahre  1900:  2,  1901:  5,  1902:  4  auf 
Unfalle  und  ira  Jahre  1895:  8,  1896:  57,  1897:  34,  1898:  51,  1899:  56, 
1900  :  79,   1901:  43,   1902  :  63,   1903  :  305  und  1904:  92  auf  Todesfalle. 

Fur  Invalidenhauspflege  wurden  im  Jahre  1902:  100  M  und  1903: 
1 55,40  J6  ausgegeben. 

Das  VermOgen  wird  nach  dera  Gesetze  in  ein  Gemein-  und  ein 
Sondervermogen  geteilt.  Dreiviertel  aller  Altersrenten  (ohne  Reichs- 
zuschuC),  die  Grundbetr&ge  der  Invalidenrente,  die  Rentensteigerungen 
infolge  vf>n  Krankheit  und  die  Rentenabrundungen  bilden  die  Gemeinlast, 
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zu  deren  Deckung  vier  Zehntel  der  Beitrftge  nebst  Zinsen  als  Gemein- 
vermogen  ausgeschieden  werden.  Alles  tibrige  bildet  die  Sonderlast,  die 
aus  dem  SondervermOgen  bestritten  werden  muB. 


Cberblicken  wir  schlieClich  noch  das  GesamtvermOgen  sowie  die 
Snmrae  der  Einnahmen,  der  Ausgaben  und  der  Mehreinnahmen  in  dei> 
einzelnen  Jahren,  so  ergibt  sich  das  folgende  Zahlenbild: 


i  m  Jahre 

Summe 
der  Einnahmen 

Summe 
der  Ausgaben 

M 

Mehreinnahmen 
im  Jahre 

.H 

1891  .... 

129  497,98 

6  732,87 

122  765,06 

1892  .... 

267  536,57 

6  243,08 

261  293,49 

1893  .... 

409  864,87 

10208,08 

399  646,49 

1894  .... 

562  999,28 

13  359,38 

549  640,02 

1896  .... 

736  856,19 

17  218,78 

719  636,94 

18%  .... 

918  744,36 

22  241,68 

896  602,74 

1897  .... 

205  554,19 

45  022,75 

160  531,97 

1898   ...  . 

221  260,8$ 

73  551,21 

147  709,08 

1899  .... 

245  469,63 

172  747,55 

72  722,88 

1900   ...  . 

307  009,14 

145  600,15 

161408,99 

1901    ...  . 

342  262,«i 

167  463,30 

174  799,81 

1902   ...  . 

364  243,40 

206  813,58 

158  429,97 

1903   ...  . 

364  640,75 

226  123,76 

138  516,99 

» 

i  in  Jahre 

Gesamtvermogen 
am  Schlusfle  des  Jahres 

Vermehrung  im  Jahre 

JC 

1892  .... 

261  298,49 

138528,49 

1893  .... 

399646,«5 

188  363,96 

1694    ...  . 

549  640,08 

149  993,17 

1895  . 

719  636,84 

169996,98 

1896   ...  . 

896  502,94 

176  866,40 

1897  .... 

i 

1  051  141,98 

154  638,54 

1898  .... 

1  204  743,19 

153601,91 

1899  .... 

1  277  465,47 

72  722,88 

11)00  .... 

1  438  874,<6 

161  406,99 

1901    ...  . 

1  613  673,67 

174  799,31 

1902  .... 

1  772  103,64 

158  429,8; 

1903    ...  . 

1910620,53 

138  516,99 
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(Bei  der  erstcn  dieser  beiden  Tabellen  sind  vom  Jahre  1897  an  die 
auf  das  KapitalvermOgen  und  den  Keservefonds  bezilglicheu  Einnahmen 
nicht  mehr  mit  eingerechnet.) 

II. 

Die  Abteilung  B  der  Arbeiterpensionskasse  fiir  die  badischen  Staats- 
cisenbahnen  und  Salinen  wurde  im  Jahre  1891  gegrundet  und  hat  als 
Zweck,  die  Tatigkeit  der  Abteilung  A  der  Arbeiterpensionskasse1)  —  die 
zur  Gewilhrung  von  Invaliditats-  und  Altersrenten  nach  Mafigabe  des 
Invalidenversicherungsgesetzes  vom  13.  Juli  1899  bestimnit  ist  —  dadurch 
zu  erganzen,  daC  sie  Zusatzrenten,  Witwen-,  Waisen-  und  Sterbegelder 
gewahrt.  Die  Kasse  hat  ihren  Sitz  in  Karlsruhe*2)  und  ist  eine  ftir  sich 
bestehende  Einrichtung,  die  unter  ihrem  Namen  Rechte  erwerben  und 
Verbindlichkeiten  eingehen  kann. 

Zum  Beitritt  zu  der  Abteilung  B  werden  bei  ihrem  Diensteintritte 
alle  mftnnlichen  Personen  verpflichtet,  die  zum  Beitritt  in  die  Abteilung  A 
verpflichtet  sind,3)  soweit  sie  nicht  zur  Erledigung  vorttbergehender  Ar- 
beiten  nOtig  sind.  Die  zum  Beitritt  verpflichteten  Personen  mUssen  ihrer 
Milit&rptlicht  genUgt  haben  und  mindestens  ein  Jahr  lang  im  Dienste  der 
Venvaltung  beschfiftigt  sein.  Unter  der  letzteren  Voraussetzung  haben 
auch  weibliche  Mitglieder  das  Recht,  der  Abteilung  beizutreten. 

Neben  dieser  gesetzlich  festgelegten  besteht  aber  auch  eine  frei- 
willige  Versicherung,4)  deren  sich  diejenigen  militflrfreien  Personen  be- 
dienen  durfen,  welche  einer  Versicherungspflicht  deshalb  nicht  unterliegen, 
weil  ihr  regelmaliiger  Jahresverdienst  mehr  als  2  000  M  (aber  nicht  iiber 
3  000  vtt)  betrilgt,  so  lange  sie  im  Dienstverhftltnis  stehen  und  sich  frei- 
willig  bei  der  Abteilung  A  versichern.  Zu  dieser  freiwilligen  Versicherung 
bei  der  Abteilung  B  sind  unter  solchen  Voraussetzungcn  zunftchst  die- 
jenigen Personen  bcfugt,  die  aus  anderen  Grunden,  als  wcgen  Dienst- 
unftlhigkeit  oder  milit/lrischer  Dienstleistung  die  Beschftttigung  nur  vor- 
iibergehend  unterbrochen  haben,  oder  deren  Versicherungspflicht  bei  der 
Abteilung  A  wegcn  Oherschreitung  der  in  §  171  Z.  1  und  2  des  Gesetzes 

l)  Uber  die  Abteilung  A  der  Arbeiterpensionskasse  vgl.  das  im  vorigen 
Kapitel  Gesagte. 

•)  1897  wurde  aus  deu  Mitteln  des  Reservefonds  der  Abteilung  A  ein  un- 
mittelbar  neben  dem  Dienstgebaude  der  Eisenbahnhauptkasse  gelegenes  grofieres 
Privatbaus  als  Dienstgebaude  fiir  die  Pensions-  und  Betriebskrankenkasse  fiir 
130  000  J6  erworben.  Nach  Hinzusetzung  der  Kosten  fiir  die  Instandhaltung  re- 
praaentiert  es  einen  Wert  vou  rund  151  200  <H. 

:')  Vgl.  §  2,  Abs.  1  des  Gesetzes. 

4)  Die  jeilerzeit  aufgegeben  werden  kann. 
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festgesetzten  Greuzen  des  jfthrlichen  Diensteinkommens  erlischt.  Ferner 
sind  dazu  diejenigen  Personen  befugt,  denen  Beamteneigenschaft  verliehen 
wird,  and  schlieBlich  solche  Empfftnger  von  Unfallrenten,  Pensionen  und 
Wartegeldern  und  ahnlichen  Bezttgen,  die  nicht  lediglich  vorubergehend 
heschflftigt  werden,  der  Abteilung  A  jedoch  nicht  angehoren. 

Wie  aus  der  Denkschrift,  die  Rechnungsrat  Zimmermann  verfaBt  hat. 
zu  entnehmen  ist,  ist  der  Mitgliederbestand  nur  sehr  langsam  und  erst  in 
den  letzten  Jahren  etwas  starker  angewachsen;  die  Kasse  ist  mit  einer 
Mitgiiederzahl  von  443  Personen  ins  Leben  getreten.  Da  in  den  ersten 
Jahren  von  der  freiwilligen  Versicherung  so  gut  wic  gar  kein  Gebrauch 
gemacht  wurde,  blieb  der  Zugang  auf  die  Unite  beschrankt,  die  nach  dem 
1.  Januar  1891  bei  der  Verwaltung  zugingen  und  durch  den  Arbeitsvertrag 
zum  Eintritt  in  die  Abteilung  B  verptlichtet  wurden.  Verbesserungen  zu- 
gunsten  der  Versicherten,  die  Herabsetzung  der  Wartezeit  von  10  auf  5 
Jahre  im  Jahre  1896  und  die  ErhOhung  der  Beztige  an  Zusatzrcnte  und 
Witwen*  und  Waisengeld  um  30%  im  Jahre  1897  wirkten  nur  wenig  an- 
spornend.  so  daB  die  Mitgiiederzahl  Ende  1897  erst  auf  4  711  gestiegen 
war,  wflhrend  sie  bei  der  Abteilung  A  in  der  gleichen  Zeit  12  468  betrug.') 
Die  Neugestaltung  der  Abteilung  A  infolge  des  Invalidenversicherungs- 
gesetzes  vom  13.  Juli  1899  hatte  auch  eine  sehr  betrachtliche  Erweiterung 
und  Verbesserung  der  Beztige  aus  der  Abteilung  B  zur  Folge.  Wir  finden 
daher  vom  Jahre  1900  ab  eine  raschere  Vermehrung  der  Kassenmitglieder. 
Es  sind  damals  mit  Rttckwirkung  vom  1.  April  1896  im  ganzen  1  084  Per- 
sonen beigetreten  und  der  Mitgliederstand  von  6  828  zu  Ende  1899  auf 
12  359  zu  Bcginn  des  Jahres  1903  gewachsen. 

In  den  einzelnen  Jahren  war  die  Zahl  der  Mitglieder  die  folgende: 


1891  (Ende  Dezember) 

545 

1898  (Ende  Dezember) 

5  701 

1892  (  „ 

1  314 

1899  (  „ 

ii 

) 

6  828 

1893  (  „ 

ii  ) 

1  836 

1900  (  ., 

'i 

) 

9  654 

1894  (  „ 

n  / 

2  381 

1901  (  „ 

T1 

) 

11  071 

1895  (  „ 

1  ) 

3  028 

1902  (  „ 

1 

) 

12  359 

1896  (  „ 

11  ) 

4  065 

1903  (  „ 

11 

) 

13  522 

1897  (  „ 

tl  / 

4  711 

1904  (  n 

1, 

) 

13  711. 

Die  Beitrftge  zur  Abteilung  B  werden  zur  Hillftc  von  den  Kassen- 
niitgliedern.  —  denen  sie  vom  Lohne  in  Abzug  gebracht  werden  —  zur 
anderen  Halftc  von  der  Verwaltung  bestritten.    Nur  bei  der  freiwilligen 


')  Es  konnten  der  Abteilung  B,  wenn  alle  beitrittsbcrechtigten  Leute  fin- 
get  re  ten  wflreo,  Ende  1899  mindestens  10  500  Mitglieder  angehoren,  statt  des sen 
waren  es  nur  6826  gegeniiber  einem  Mitgliederbestande  bei  Abteilung  A  von 
14860  Mitgliedern.  (Zimmermann). 
ArchiT  fOr  Eiaenbahnweseo    190&.  56 
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Versiclierung  haben  die  Mitglieder  die  Beitrage  ganz  aus  eigenen  Mitteln 
zu  leisten,  soweit  nicht  in  Einzelfttllen  die  Verwaltung  die  Obernahme 
der  Hftlfte  zusichert.  Der  Berechnung  der  Wochenbeitrige  werden  die 
Bestimmungen  des  §  30  Abs.  1  des  Gesetzes  zugrunde  gelegt,  nach 
welchem  als  Beitragswoehen  auch  diejenigen  vollen  Wochen  Anwendung 
Hnden,  wahrend  welcher  die  Mitglieder  zur  aktiven  Dienstleistung  zuge- 
zogen,  Oder  wegen  bescheinigter,  rait  zeitweiser  Erwerbsunfahigkeit  ver- 
bundenen  Krankheiten  an  der  Fortsetzung  ihrer  Berufstatigkeit  verhindert 
gewesen  sind,  ohne  datf  sie  t'ttr  diese  Wochen  irgend  einen  Beitrag  ent- 
richten  mUsscn. 

Eine  Beitragsriickgewahr,  die  zur  Folge  hat,  datt  allc  Anspriiche 
gegen  die  Abteilung  B  erloschen,  wird  zunachst  dann  gewahrt,  wenn  ein 
Kassenmitglied  stirbt,  die  Hinterbliebenen  aber  noch  keinen  Anspnich  auf 
Witwen-  oder  Waisengelder  haben,  da  nfimlich  die  Beitrage  zur  Abtei- 
lung B  noch  nicht  5  Jahre  lang  entrichtet  sind.1)  Sie  werden  ferner  an 
Mitglieder  ausbezahlt,  welche  wegen  Erwerbsunfahigkeit  aus  dem  Dienste 
scheiden,  ohne  einen  Anspruch  auf  Zusatzrente  erworben  zu  haben.  Auiier- 
dem  nndet  eine  Beitragsriickgewahr  noch  in  folgenden  Fallen  statt:  Wenn 
Mitglieder  wegen  Dienstunffthigkeit,  namentlich  mit  Rticksicht  auf  die 
bundesratlichen  Bestimmungen  uber  die  Befahigung  von  Eisenbahnbetriebs- 
beamten  wegen  kOrperlicher  oder  geistiger  Fehler  entlassen  werden,  — 
geschwttchtes  Sehvermogen,  Farbenblindheit  und  Schwerhorigkeit  konmien 
als  solche  Fehler  in  erster  Linie  in  Betracht,  —  ohne  daB  ihnen  von  der 
Verwaltung  eine  anderweitige  Besehaftigung  mit  mindestens  gleich  hohem 
Lohne  angeboten  wird;  bei  den  aus  der  Besehaftigung  ausscheidenden 
Altersrentenempfangern;  bei  den  Personen,  die  bei  Erlangung  eines  Dienst- 
einkommens  von  mehr  als  2  000  M  die  Mitgliedschaft  bei  der  Abteilung  B 
nicht  freiwillig  fortsetzen;  bei  den  Personen,  welche  nach  §  H  Abs.  1  des 
Gesetzes  von  der  Versicherungspflicht  befreit  werden  und  die  Mitglied- 
schaft bei  der  Abteilung  B  nicht  freiwillig  fortsetzen;  wenn  die  freiwillige 
Mitgliedschaft  aufgegeben  wird,  und  wenn  man  Beamter  wird  und  als 
soleher  aus  der  freiwilligen  Mitgliedschaft  austritt. 

Verlattt  ein  Mitglied  ohne  Kiindigung  den  Dienst,  oder  wird  es  wegen 
Verletzung  der  Dienstpflicht  aus  dem  pienste  entlassen,  so  findet  keine 
Beitragsriickgewahr  stutt.  Auch  wenn  sieh  ein  Mitglied  vorsatzlieh  oder 
bei  Begchung  eines  Verbreehens  die  Erwerbsunfahigkeit  zuzieht,  wird  der 
Beitrag  in  der  Regel  nieht  zuruckgezahlt,  doch  steht  es  dem  Vorstande 
frei,  nach  Sachlage  die  Beitragsrtickgewahr  ganz  oder  teilweise  eintreten 
zu  lassen. 

i)  Vgl.  dariiber  das  spater  uber  Witwen-  und  Waisengcld  Gcsagte. 
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Von  den  Beitrfigen  wird  nur  der  Teil  zurtlckgezahlt  den  das  Mitglied 
aus  eigenen  Mitteln  beigesteuert  hat.  Es  wird  dabei  ein  geminderter 
Betrag  festgesetzt,  der  sich  durch  die  Anrechnung  der  wcgen  der  Mit- 
gliedschaft  des  Ansscheidenden  getragenen  Belastung  der  Kasse  ergibt  und 
dessen  Berechnung  aus  der  folgenden  Tabelle  ersichtlich  ist:  (Anlage  A 
der  Statuten).1) 


Tafel 

zur  Ermittlung  des  Betrags  der  Beitragsriickge wfthr  an  aus- 
scheidende  Mitglieder  der  Abteilung  B. 


Das  Ausscheiden  erfolgt 

Betrag  der  Ruckgewtthr 

in  Hundertteilen  der 
zur  Abteilung  B  seitens 

der  Mitglieder  auH 
ihren  eigenen  Mitteln 
eingezahlten  Beitraga- 
summe 

im 

1.  Jahr  der  Mitgliedschaft  bei  der  Abteilung  B 

70  Hundertteile 

- 

2. 

•> 

n 

n 

» 

72 

- 

3. 

» 

-< 

• 

74 

* 

4. 

- 

n 

* 

76 

- 

5. 

n 

- 

- 

78 

- 

- 

6. 

r 

- 

» 

- 

- 

80 

- 

7. 

» 

- 

82 

- 

- 

8. 

* 

- 

* 

84 

- 

- 

9. 

- 

- 

86 

-> 

To. 

- 

88 

- 

- 

11. 

- 

- 

- 

" 

90 

- 

12. 

» 

- 

- 

- 

- 

f 

92 

- 

13. 

- 

- 

- 

f 

94 

- 

- 

14. 

n 

M 

96 

- 

15. 

- 

* 

- 

r 

m 

nach  dem  15. 

- 

- 

" 

100 

Die  Aufnahraegebiihr  in  die  Abteilung  B  betragt  1,50  m. 

Die  HOhe  der  Beitrage  richtet  sich  nach  Lohnklassen,  die  der  Hflhe 
des  Jahreseinkommens  entsprechen. 


l)  In  vollem  Betrage  werden  die  Beitrage  nur  dann  ausgezahlt,  wenn  die 
Mitglieder  wegeii  Dienstunlahigkeit  aus  dem  Dienste  i-ntlassen  wenien  miissen 
(vgl.  dazu  §  37,  Abs.  4  der  Statuten). 

56* 
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Es  bestehen  fUnf  seiche  Klassen: 

Klasse  II  bis  zu  einem  Jahreseinkommen  von 
III 


•i 


IV 
V 
VI 


v 


>1 


'1 

n 
•■■> 


.    .    .    .     550  J(, 
.     550  —    850  „ 
.     850  -  1  150  „ 
.  1  150  -  1  450  „ 
mehr  als  1  450  ., 


Tritt  der  Fall  ein,  daB  ein  Mitglied  der  Abteilung  B  infolge  eiuer 
Lohnerhohung  in  eine  hohere  Lobnklasse  iibertritt,  so  wird,  sofern  die 
Lohnerhohung  nicht  an  einem  Montag  beginnt,  mit  dem  Montag  nach 
Ablauf  der  Beitragswoche,  in  welcher  die  Lohnerhohung  wirksani  ge- 
worden  ist,  der  Beitrag  der  hohcren  Lohnklasse  erhoben.  Tritt  ein  Mit- 
glied dauemd  in  eine  niedrigere  Lohuklasse,  so  kann  es  gleichwohl  die 
Beitrage  der  hflheren  Lohnklasse  fortentrichten  und  sich  dadurch  den 
Anspruch  darauf  erwerben,  dafi  die  Leistung  der  Abteilung  B  nach  dieser 
hOheren  Lohnklasse  bemessen  wird. 

Die  Wochenbeitrage,  welche  die  einzelnen  Mitglieder  zu  leisten 
haben,  rich  ton  sich  nach  den  Lohnklassen,  in  welche  sie  eingezogen  sind. 


Es  betragt  der  wochentliche  Beitrag: 
in  der  Lohnklasse 


fur 


II 
III 

IV 
V 
VI 


m&nnliche  weibliche 
Mitglieder 
28  4  10  4 


42 
56 
66 


16 

20 
24 
28 


Die  Einnahmcn  der  Kasse  aus  erhobenen  Eintrittsgeldern  und  Bei- 
tragen  stellen  sich  in  den  einzelnen  Jahren  folgendermaBen : 

Erhobene  Eintri  ttsgelder: 


189J  .    .  . 

861,00  J< 

1898.  . 

.    .    2  046,00  .  H 

1892 .    .  . 

.    1  2T5,oo  „ 

1899.  . 

2  632,50  „ 

1893.  . 

.    1  009,r>0  „ 

.     1900 .  . 

.    5  331,00  „ 

1894  .  . 

.    1  162,50  „ 

1901  .  . 

.    3  298,W»  ., 

1895 .  . 

.    1  329,00  „ 

1902 .  . 

.    .    3  375,00  „ 

1896 .  . 

.    2  146,50  „ 

1903.  . 

.    .    3  166,50 

1897.  . 

.    1  662.00  „ 

1904.  . 

.    .1  491,00  „ 
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Brhobene  Beitrftge: 


1891  .  . 

.    12  260,28  M 

1898  .  . 

.    148  753,84  M 

1892  .  . 

.    23  590,87  „ 

1899  .  . 

171  136,64  „ 

1893  .  . 

.    40  320,48  „ 

1900  .  . 

.    314  100,14  „ 

1894  .  . 

.    57  388,26  „ 

1901  .  . 

.    350  487,26  „ 

1895  .  . 

.    73  477,11  n 

1902  .  . 

.    383  658,78  „ 

1896  .  . 

.    94  892,88  „ 

1903  .  . 

.    414  528,27  „ 

1897  .  . 

.  112  092,27  „ 

1904  .  . 

.    400  319,11  „. 

Zor  Vervollst&ndigung  des  Zahlenbildes  seien  bier  auch  noch  hinzu- 
gefugt,  die 


Aasgaben  an  Beitragsrttckgewahr: 


1891.    .  . 

62,62  M 

1898.  . 

.    .    4  7  49,93  M 

1892.    .  . 

205,81  „ 

1899.  . 

.    .    5  952,66  „ 

1893 .  . 

833,16  „ 

1900.  . 

.    .    6  580,28  „ 

1894 .  . 

.    1  370,70  „ 

1901 .  . 

.    .    6  812,28  „ 

1895 .    .  . 

.    2  259,87  „ 

1902 .  . 

.    .    7  212,60  „ 

1896 .  . 

.    3  324,65  „ 

1903.  . 

.    .  10  801,87  „ 

1897.  . 

.    .    5  269,89  „ 

1904 .  . 

.    .  14  701,38  „. 

Die  Leistungen  der  Kasse  erstrecken  sich  zunachst  aaf  die  Gewah- 
rung  eines  Rentenzuschusses ,  der  sogenannten  Zusatzrente.  Sie  stellt 
eine  Ergfinznng  der  gesetzlichen  Rente  dar,  aaf  welche  nach  §§15  and  16 
des  Gesetzes  ein  Ansprach  erhoben  werden  kann,  warde  ursprttnglich 
nach  zehnjfthriger  and  wird  seit  dera  Jahre  1896  nach  fttnfjahriger  Warte- 
zeit  an  die  folgenden  Mitgliederkategorien  geleistet: 

a)  an  diejenigen  Mitgliedcr,  die  einen  gesetzlichen  Anspruch  auf 
Invalidenrente  haben;1) 

b)  an  diejenigen  Mitglieder,  die  wegen  Dienstanffthigkeit  entlassen 
werden,  dann,  wenn  fiir  sie  die  Invalidenrente  von  einer  anderen 
zagelassenen  Kasseneinrichtung  oder  einer  Versicherungsanstalt 
festgesetzt  worden  ist  and  sie  die  Beitrftge  nicht  zurttckverlangt 
haben; 


i)  Nach  §  15,  Abs.  2  des  Gesetaes  erhalt  eine  Invalidenrente  ohne  Rucksicht 
auf  da*  Lebensalter,  derjenige  Versicherte,  welcher  dauernd  erwerbsunffthig  ist, 
nach  §  16  auch  derjenige  nicht  dauernd  erwerbsunfahige  Versicherte,  der  wahrend 
26  Wochen  nnunterbrochen  erwerbsunffthig  gewesen  ist,  fiir  die  weitere  Dauer 
der  Erwerbsunfahigkeit 
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c)  an  Bearnte,  soweit  sie  Ansprttche  an  die  Kasse  haben,1)  fur  die 
Zeit  einer  ttber  26  Wochen  andauernden  Erwerbsunfahigkeit,  aueh 
wenn  die  Anwartschaft  auf  die  Invalidenrente  erloschen  ist  oder 
aber  wenn  sie  wegen  dauernder  Dienstunfahigkeit  aus  dem  Dienste 
ausscheiden; 

d)  an  Altersrentenempfanger,2)  die  statt  der  Invalidenrente  die 
hohere  Altersrcnte  beziehen; 

e)  an  Mitglieder,  welchen  nach  Eintritt  einer  durch  einen  Unfall 
herbeigefuhrten  Erwerbsunfahigkeit  die  Invalidenrente  deshalh 
uicht  gew&hrt  werden  kann,  weil  die  Unfallrente  hoher  ist  als 
die  Invalidenrente;3) 

f)  an  Mitglieder,  die  deshalb  keine  Kente  erhalten,  weil  diese  nach 
§  48  des  Gesetzes  zu  ruhen  hat; 

g)  an  solche  Personen,  die  nicht  lediglich  voriibergchend  beschaftigt 
werden,  die  jedoch  der  Abteilung  A  nicht  angehflren  und  denen 
nach  dem  Gesetze  eine  Invalidenrente  nicht  zuzusprechen  ware. 

Der  Anspruch  auf  Zusatzrente  bleibt  auch  den  in  §  37  Abs.  3 
SchluBsatz  der  Statuten  genannten  Personen,  die  bei  dem  Ausscheiden 
aus  dem  Dienste  der  Verwaltung  oder  aus  der  Mitgliedschaft  bei  der 
Abteilung  B  ihre  Beitrage  nicht  zuruckverlangt  habon. 

Uber  die  Antrage  auf  Bewilligung  von  Zusatzrenten  entscheidet  der 
Kassenvorstand  nach  Anhorung  der  Dienstvorstande. 

Die  Hohe  der  Zusatzrente  stuft  sich  nach  der  Anzahl  der  Mitglied- 
schaftsjahre  ab  und  war  ursprttnglich  folgende: 


in 

Lohnklasse: 

II. 

III. 

IV. 

V. 

VI. 

M 

M 

M 

M 

t  K 

bei  lOjahr.  Mitgliedseh.  (Minim.) 

30,00 

4o,00 

60,00 

72,00 

84,00 

n   3,f>  n            n  (Max.) 

80,40 

120,00 

160,20 

192,oo 

224,40. 

1)  Nach  §  38  der  Statuten  sind  solche  Mitglieder,  welche  in  das  Beamten- 
verhaltnie  aufgenommen  werden,  berechtigt,  die  Beitrage  zur  Abteilung  B  in  der 
ihrem  pensionsffthigen  Diensteinkomnien  entsprechenden  Hiihe  oder  in  der  bis- 
herigen  Lohnklasse  freiwillig  fortzuentrichten. 

2)  Solche  sind  nach  §  15,  Abs.  3  des  Gesetzes  ohne  Kiicksicht  auf  das  Vor- 
handensein  von  Erwerbsunfahigkeit  diejenigen  Versichertcu,  welche  dsa  70.  Lebens- 
jahr  vollendet  haben. 

3)  Nach  §  5,  Abs.  4  des  Gesetzes  begrundet  eine  dnrch  Unfall  herbei- 
gefiihrte  Erwerbsunfahigkeit  den  Anspruch  auf  Invalidenrente  nur  insoweit,  als 
die  zu  gewahrende  Invalidenrente  die  gewahrte  Unfallsrente  iibersteigt. 
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Im  Jahre  1897  trat  dann  auf  Grand  der  vorgenommenen  ver- 
sicherungstechnischen  Prtifung  der  Vermttgenslage  der  Abteilung  B  eine 
Erhohung  des  Rentenzuschusses  urn  30%  ein,  welche  auch  auf  die  bis 
dahin  bereits  gewahrten  Rentenzuschttsse  ausgedehnt  worden  ist.  Es 
betrug  nunmebr  die  Zusatzrente: 

in  Lohnklasse: 
II.  III.         IV.         V.  VI. 

<M>  M  J6  M  tMi 

bei5-10jahr.Mitgliedsch.  (Min. )    39,00       58,80       78,00      93,60  109,80 
35  „  „        (Max.)  105,00      156,00     208,80     249,60  292,30. 

Infolge  des  am  1.  Januar  1900  in  Kraft  getretenen  neuen  Invaliden- 
versicherungagesetzes  wurden  auch  die  Satzungen  der  Abteilung  B  rait 
Rucksicht  auf  eine  aberraalige  Erweiterung  und  ErhOhung  ihrer  Ijeistungen 
umgearbeitet  und  der  Berechnung  der  Zusatzrenten  die  Tafel  l)  (Siehe 
Seite  826)  zugrunde  gelegt. 

Die  Zahlung  der  Zusatzrente  beginnt  mit  dem  Zeitpunkte,  von  dem 
ab  die  Invalidenrente  gezahlt  wird  oder  zu  zahlen  ware;'2)  sic  erlischt 
nut  Ablauf  des  Monats,  in  welchem  der  Berechtigte  stirbt  oder  die  Ent- 
ziehung  der  Zusatzrente  eintritt.  Der  Anspruch  auf  Zusatzrente  ruht, 
solange  die  Erapfangsberechtigten  anderweitige  Unterstutzungen  im  Jahres- 
betrage  von  raehr  als  dem  siebeneinhalbfachen  Grundbetrage  der  Inva- 
lidenrente beziehen,  in  soweit,  als  diese  Beztlge  iiber  den  bezeichneten 
Betrag  hinausgehen;3)  sie  ruht  ferner  auch,  so  lange  die  Berechtigten 
eine  die  Dauer  von  einem  Monat  ubersteigende  Freiheitsstrafe  verbtilien 
oder  solange  dieselben  in  einem  Arbeitshause  oder  in  einer  Besserungs- 
anstalt  untergebracht  sind.4) 

In  den  m*sprilnglichen  Bestimmungen  tiber  die  Zusatzrente  war  auch 
eine  Ausnahmerente  vorgesehen.    Diese  kam  zur  Auszahlung,  wenn  die 


l)  Vgl.  §41  und  Anl.  B  der  Statuten.  Bei  Anwendung  der  Tafel  wird,  ab- 
gesehen  von  dem  Falle  des  §  36,  Abs.  3  SchluBsatz,  diejenige  Lohnklasse,  in 
welcher  zuletzt  die  Beitrage  entrichtet  worden  sind,  um  die  Anzahl  der  bei  der 
Abteilung  B  zuruckgelegten  Jahre  der  Mitgliedschaft  in  Betracbt  gezogen. 

'•*)  Wenn  aber  der  Erwerbsunfahige  noch  Lohn-  oder  Diensteinkommen  be- 
zieht,  beginnt  die  Zusatzrente  erst  mit  dem  Tage,  an  dem  die  Zahlung  des  Lohnes 
oder  des  Diensteinkoramens  aufhdrt  (§  42  der  Statuten). 

•)  Die  Zusatzrente  wird  also  um  den  Betrag,  um  welchen  die  sonatigen  zur 
Zahlung  gelangenden  Beziigi^  den  7VafAchen  Grundhetrag  der  Invalidenrente 
ubersteigen,  gektirzt;  dabei  werden  die  Kosten  des  Heilverfahrens  und  der  Be- 
erdigung  nicht  aU  Entsehadigung  angesehen  (§  50,  Abs.  1  a  der  Statuten). 

*)  Sind  Angehorige  vorhanden,  denen  ein  gesetzlicher  Anspruch  auf  U  liter- 
stiitzung  gegen  den  Berechtigten  zusteht,  so  ist  die  Zusatzrente  an  diese  zu  zahlen. 


Digitized  by  Google 


826   Die  Arbeiterwohlfahrteeinrichtungen  der  badischen  Staatteisenbahnen. 


Tafel  fur  die  Jahresbeitrage  der  Zusatzrenten  und  des  Witwengeldes. 

Gliltig  vom  1.  Januar  1900. 


Nach  Zurttcklegung  der  nebenbeieichneten 

Mitgliedschaftsjahre  bei  der  Abteilu 

Dg  B  betrflgt  bei  einem 

Jahresarbeitsverdienst 

Vollendete  Jahre 
der 

Mitgliedschaft 
bei  - 

in 

Lohuklasse 

1 

bis  zu 
560  M 

m 

von  mehr 
als 
550  M 
bis 

850  M 

IV 

von  mehr 
als 

850  c  H 

bis 
1 150  M 

von  mehr 
als 
1 150  Jt 

bis 
1450  <M 

VI 
von  mehr 
als 
1450  .* 

die  Zusatzrente 

das  Witwengeld 

in  Mark 

B— 10  . 

51,oo 

76,*> 

101,40 

121,90 

142,30 

11 

54,60 

81,6* 

108,60 

130,30 

151,80 

12  . 

57,60 

86,40 

115,30 

138,00 

161,40 

13  . 

61,30 

91,80 

121,80 

146,40 

171,0.) 

14    .   .  . 

64,80 

96,60 

129,oo 

154,80 

180,60 

15   .    .  . 

67,80 

102,00 

135,60 

162,60 

189,60 

16    .   .  . 

71,40 

106,80 

142,30 

171,oo 

199,3o 

17   .    .  . 

75,00 

112,30 

149,40 

178,80 

208,80 

18       .  . 

78,00 

117,oo 

156,00 

187,80 

218,40 

19 

81,60 

122,40 

162^0 

195,60 

228,oo 

Of) 

85,20 

127,80 

169,80 

203,40 

237,60 

<£1      •      •  • 

88,80 

132,60 

176,40 

211,oo 

247,30 

91,80 

137,40 

t83,oo 

219,60 

256,30 

23 

95,w 

142,80 

190,30 

228,00 

265,80 

•24 

98,40 

147,60 

196,80 

,  236,40 

275,40 

102,oo 

153,00 

203,40 

244,30 

285,oo 

105,oo 

157,ho 

210,60 

262,60 

294,b0 

27 

108,60 

163,30 

217,30 

260,40 

304,30 

28    .    .  . 

112,30 

168,co 

223,80 

268,80 

313^0 

29   .    .  . 

115,80 

173,40 

231,<w 

277,3o 

323,40 

30   .   .  . 

118,80 

178,30 

237,60 

285,00 

332,40 

HI    .   .  . 

122,40 

183,60 

244,30 

293,40 
301,*) 

342,00 

32   .    .  . 

126,00 

188,40 

251,40 

351,60 

33   .   .  . 

I29,oo 

193,80 

268,00 

309,60 

361,30 

34    .   .  . 

132.60 

198,60 

264,60 

318,00 

370,w 

35   .   .  . 

136,30 

204,oo 

• 

271,?o 

325,so 

I 

380,40 
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dauernde  Erwerbsunffthigkeit  Folgc  einer  Krankheit,  Verwundung  oder 
sonstigen  Besch&digung  war,  welche  sich  das  Mitglied  nachweislich  bei 
einer  dienstlichen  Beschaftigung  ohne  eigenes  Verschulden  zugezugen 
hatte,  und  die  f(ir  den  Anspruch  auf  eine  reichsgesetzliche  Invalidenrente 
bestimmte  Wartezeit  noch  nicht  abgelaufen  war.  Sie  wurde  in  der  Weise 
bemessen,  daC  ein  Betrag  von  110  M  zagrunde  gelegt  wurde  and  diesem 
Betrage  eine  Summe,  welche  der  Steigerung  der  Invalidenrente  w&brend 
der  AngehOrigkeit  des  Mitglieds  zur  Abteilong  A  gleichkam  und  auBer- 
dem  der  niedrigste  Betrag  des  Rentenzuschusses  derjenigen  Lohnklasse, 
in  welcher  zuletzt  die  Beitr&ge  entrichtet  worden  waren,  hinzugerechnet 
wurde.  Mit  der  Herabsetzung  der  Wartezeit  von  10  auf  5  Jahre  im 
Jahre  1896  wurde  auch  diese  Ausnahmerente  aufgehoben,  da  sich  bei 
ihrer  Anwendung  nach  den  gemachten  Erfahrungen  ein  gleichm&Biges 
Verfahren  als  nicht  mtiglich  erwies  und  dahcr  eine  Schftdigung  der 
Kassenmitglieder  nicht  ausgeschlossen  war. 

Eine  Entziehung  und  Wiedergewfthrung  der  Zusatzrente  tritt  gleich- 
zeitig  mit  derjenigen  der  Invalidenrente  ein. 

Das  Witwengeld  wird  an  die  Witwen  derjenigen  Kassenmitglieder 
ausgezahlt,  welche  bis  zu  ihrem  Ableben  der  Abteilung  B  mindestens 
5  Jahre  lang  angehttrt  haben;1)  es  kommt  ferner  unter  der  Voraussetzung, 
daC  die  Ehe  schon  zu  der  Zeit  geschlossen  war,  in  welcher  die  betreffen- 
den  Angestellten  Mitglieder  der  Abteilung  B  waren,  zur  Auszahlung  an 
die  Witwen  ausgeschiedener  Kassenmitglieder,  denen  auf  ihren  Antrag 
die  Beitrftge  nicht  zurUckerstattet  wurden ;  an  die  Witwen  solcher  Beamten, 
die  bis  zur  Verleihung  ihrer  Beamteneigenschaft  mindestens  r>  Jahre  lang 
der  Abteilung  B  angehOrt  haben  und  endlich  an  die  Witwen  der  Enip- 
fanger  von  Zusatz-  und  von  Altersrenten. 

Keinen  Anspruch  auf  Witwengeld  hat  die  Witwe,  wenn  die  Ehe  mit 
dem  verstorbenen  Mitglied  innerhalb  dreier  Monate  vor  seinem  Ableben 
geschlossen  ist  und  die  EheschlieBung  erfolgt  ist,  um  der  Witwe  den 
Bezug  des  WTitwengeldes  zu  verschaffen. 

Unter  denselben  Voraussetzungen,  unter  denen  das  Witwengeld  zu 
gewahren  ist,  wird  an  die  noch  nicht  15  Jahre  alten  ehelichen  Kinder  von 
verstorbenen  Mitgliedern  und  Rentenempttingern  das  Waisengeld  gezahlt. 

Die  HOhe  des  Witwengeldes  richtet  sich  nach  den  gleichen  Grund- 
satzen  und  den  gleichen  Tarifen  wie  die  Zusatzrente.  Es  wurde  daher 
von  den  in  den  Jahren  1897  und  1900  getroffenen  friiher  dargelegten 
Verftnderungen  in  gleicher  Weise  wie  die  Zusatzrente  betroffen.  Seine 

!)  Friiher  war  eine  Wartezeit  von  10  Jahren  notig. 
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Berechnung  ist  aus  der  obigen  Tafel  fiir  die  Jahresbetrilge  der  Zusatz- 
renten  und  des  Witwengeldes  ersichtlich.  Falls  sich  die  Witwe  wieder 
verhciratet,  so  crhftlt  sie  eine  Abtindung  im  dreifachen  Jahresbetrage  des 
Witwengeldes. l) 

Die  Hohe  des  Waisengeldes  betragt  fttr  jedes  Kind,  dessen  Mutter 
noch  lebt  und  zum  Bczug  eines  Witwengeldes  berecbtigt  ist,  ein  Drittel 
des  Witwengeldes;  fiir  jedes  Kind,  dessen  Mutter  nicht  mehr  lebt,  oder 
zum  Witwengeldbezug  nicht  berechtigt  war,  die  Halfte  des  Witwengeldes. 
Fiir  die  hinterbliebenen  Kinder  zusammen  dtirfcn  jedoch  die  Waisengelder, 
wenn  daneben  Witwengeld  bezahlt  wird,  nicht  mehr  als  das  eineinhalb- 
fache,  und  wenn  daneben  kein  Witwengeld  bezahlt  wird,  nicht  mehr  als 
das  zweieinhalbfache  des  Ietzteren  betragen.  Anderenfalls  ist  das  Waisen- 
geld  fiir  jedes  Kind  verhaltnismftGig  zu  kttrzen  und  beim  Ausscheiden 
eines  empfangsberechtigten  Kindes  fiir  die  ttbrigen  wieder  zu  erhohen. 

Das  Witwen-  und  Waisengeld  wird  durch  den  Kassenvorstand  ohne 
besondcren  Antrag  festgesetzt.  Die  Zahlung  beginnt  mit  dem  Todestag 
des  Ehemannes  oder  Vaters2)  und  endet  bei  der  Witwe  mit  ihrer  Wieder- 
verheiratung  oder  ihrein  Tode,  und  bei  den  Waisen  mit  Vollendung  des 
15.  Lebensjahres  oder  ihrera  Tode. 

Ein  Kuhen  der  Anspriiche  auf  Witwen-  und  Waisengeld  trat  ursprung- 
lich  schon  in  der  Hohe  der  Bezuge  auf  Grund  der  Unfallversicherungs-, 
Unfallfiirsorge-,  Pensions-  und  anderer  Gesetze  ein.  Diese  Bestimmung 
wurde  im  Jahre  189(J  fttr  die  Bezugsberechtigten  insofern  gunstiger  ge- 
staltet,  als  das  Witwengeld  einerseits  und  das  Waisengeld  andererseits  je 
fiir  sich  nur  noch  insoweit  runt,  als  die  diesen  Bezugcn  je  gegentiber- 
stehenden  anderweitigen  Bezuge  (Unfallrente  usw.)  ttber  den  Betrag  von 
250  t«  hinausgehen. 

Das  Sterbegeld3)  wurde  ursprttnglieh  im  Betrage  von  50  c*f  nach 
zehnjahriger  Mitgliedschaft  ausgezahlt.  Nach  den  neuesten  Bestimmungen 
wird  es  in  Hohe  des  30fachen  Betrages  des  zuletzt  der  Berechnung  der 
Krankenkassenbeitrage  zu  Grunde  gelegten  Tagesverdienstes,  mindestens 
jedoch  im  Betrage  von  75  <fe  gewahrt,  beim  Tode  des  Empfangers  einer 
Zusatzrente,  einer  Altersrente  odor  beim  Tode  der  Ehefrau  eines  Zusatz- 

l)  Friiher  hatte  diese  Abtindung  nur  die  Hohe  des  doppelten  Betrages  des 
Witwengeldes. 

-')  Die  Zahlung  beginnt  jedoch  friihestens  mit  dem  Zeitpunkt,  mit  welchem 
die  Zahlung  des  Diensteinkommens,  des  Lohnes,  des  Krankengeldes,  der  Pension, 
der  Rente  oder  der  Zusatzrente  aufgehort  hat. 

3)  Vgl.  §  53  der  Statuten.  —  Die  Wartezeit  ist  seit  IS96  durehM  egs  auf 
5  Jahre  herabgesetzt. 
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oder  Altersrentenemitfiingers, l)  sofern  sie  einen  Anspruch  auf  Witwengeld 
gehabt  hfltte  und  beim  Tode  der  Witwc,  fQr  welche  beim  Ableben  ihres 
Ehemannes  ein  Witwengeld  aus  der  Abteilung  B  festgesetzt  ist,  aucb 
dann,  wenn  dasselbe  ruhte.  Das  Sterbegeld  wird  beim  Tode  der  Ehefrau 
an  den  Ehemann,  beim  Tode  des  Ehemannes  an  die  Ehefrau  and  beim 
Tode  eines  Witwers  oder  einer  Witwe  an  denjenigen  AngehOrigen  aus- 
bezahlt,  der  die  Beerdigung  besorgt. 

Die  Zusatzrenten,  Witwen-  and  Waisengelder  werden  in  monatlichen 
Teilbetrttgen  im  Voraus  bezahlt. 

(Tberblicken  wir  die  zahlenmafiige  Entwicklung  der  Leistungen  der 
Abteilung  B,  so  ergibt  sich  uns  fur  die  einzelnen  Jahre  das  folgende  Bild: 


Zahl  der  Empfanger  von  Zusatzrenten: 


1891    .  , 

1892 

....  1 

1899.    .    .  . 

...  21 

1893  . 

....  4 

1900.    .    .  . 

...  30 

1894  . 

6 

1901.    .    .  . 

.    .    .  65 

189f)    ,  . 

....  9 

1902.    .    .  . 

...  Ill 

1896 

....  10 

1903.    .    .  . 

1897 

....  14 

1904.    .    .  . 

.    .    .  211. 

Ausgaben  an 

Zusatzrenten: 

1891   .  . 

—  M 

1898  .    .    •  . 

1  203,fi!)  M 

1892  .  . 

.    .      41,25  „ 

1899  .    .    .  . 

1  639,81)  „ 

1893  .  . 

.    .    290,7!  „ 

1900  .    .    .  . 

3  537,34  „ 

1894  .  . 

.    .    263f57  „ 

1901  .    .    .  . 

6  569,71  „ 

1895  .  . 

.    .    362,70  „ 

1902  .    .    .  . 

12  647,30  „ 

1896  .  . 

.    .    572,32  „ 

1903  .    .    .  . 

25  048,30  „ 

1897  .  . 

.    .    695,37  „ 

1904  .    .    .  . 

30  900.35  „  . 

Zahl  der  Empfanger  von  Hinterb liebenenbeztlgen: 

1891 

1898    .    .  . 

.    .    .  51 

1892  . 

o 

1899    .    .  . 

.    .    .  69 

1893 

....  4 

1900    .    .  . 

.    .    .  87 

1894 

....  12 

1901    .    .  . 

.    .    .  128 

189r, 

....  14 

*?29 

189G    .  . 

....  24 

1897 

....  40 

J)  In  beiden  Fallen  wird  jedoch  ein  Sterbegeld  nicht  gewfthrt,  wenn  die 
Zusatz-  oder  Altersrente  dauernd  entzogen  oder  der  Berechtigte  abgefunden  war. 
Auch  wenn  sich  die  Witwe  wieder  verheiratet  hat,  kommt  das  Sterbegeld  nicht 
zur  Auszahlung. 


■ 
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Ausgaben  an  Hinterbliebenenbezugen: 


1891 

1898    .  . 

2  304,46 

1892 

.    .    .         45,32  „ 

1899    .  . 

3  176,23  „ 

1893 

.    .    .       123,96  „ 

1900    .    .  . 

4  742,90  „ 

i  on  a 

.    .    .      344,12  „ 

1901    ..  . 

6  949,97  „ 

1  WOP. 

.    .    .       368,13  n 

1902    .  . 

13  772,61  „ 

1  OflU 

1  o!H) 

.    .    .      670,46  „ 

1903    .    .  . 

21  731,60  „ 

.    .    .    t  424,68  „ 

1904    .    .  . 

29  420,28  „. 

Zahl  der  Empfanger  von  Sterbegeld: 

1891 

1898 

...  2 

1892 

 — 

1899    .  . 

1893 

1900 

...  7 

1  UO  A 

1901    .  . 

1902 

i  one 
JK9o 

 2 

1903 

...  10 

1  007 

  1 

1904 

.    .    .  26. 

Ausgaben 

an  Sterbegeld: 

1891  . 

...      —  M 

1898  .    .  . 

—  .M 

1892  . 

1899  .    .  . 

150,00  „ 

1893  . 

1900  .    .  . 

420,00  „ 

1894  . 

n 

1901  .    .  . 

482.40  „ 

1895  . 

"  V) 

1902  .    .  . 

430,50  „ 

1896  . 

.    .    .    125,00  „ 

1903  .    .  . 

695,00  n 

1897  . 

.    .    .      75,00  „ 

1904  .    .  . 

.    2  038,00  „  . 

Abfindungen: 

Zahl  der  Empfanger: 

Ausgaben: 

1 897  . 

  1 

1897  .    .  . 

117,60. W 

  1 

1898  .    .  . 

156,00 

1899 

 3 

1899  .    .  . 

499,00  w 

1900  .    .  . 

1901  . 

o 



1901  .    .  . 

462,60  n 

1902  . 

'A 

 »-» 

1902  .    .  . 

964,80  w 

1903  .    .  . 

973,80  „ 

1904 

1904  .    .  . 

.    2  286,on  n  . 

Die  Einnahmen  der  Kasse  setzen  sich  neben  den  Einnahmen  aus 
den  Eintrittsgeldern  und  aus  crhobenen  Beitragen  in  der  Hauptsache  aus 
Zinsen  and  aus  den  regelmtlQigen  Zuwendungen  an  die  Kassenabteilung  B 
zur  Vermehrung  des  Grundstockvermogens  zusaramen. 
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Die  Zinsen  haben  in  den  einzelnen  Jahren  die  folgenden  Suramen 
•ergeberi: 

Einnahmen  aus  Zinsen: 


1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
189G 
1897 


1  140,01  M 
3  857,23  „ 
6  589,31)  n 
10  132,22  „ 
14  191,r»o  „. 
18  933,82  „ 
24  413,65  „ 


1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 


30  627,11  M 
38  159,47  „ 
53  638,99  „ 
69  124,78  „ 
82  208,15  „ 
97  041,36  „ 
127  920,98  „  . 


Die  regelmaBigen  Zuwendungen  zur  Vermehrung  des  Grundstock- 
vermOgens  sotzen  sich  zunftchst  zusammen  aus  den  freien  Ertragnissen 
des  in  staAtlicher  Verwaltung  sich  beflndlichen  VermOgens  der  vormaligen 
Untersttitzungskasse  fttr  niedere  Eisenbahnbedienstete.  Als  Ertragnisse 
des  Vermfigens  dieser  Kasse  sind  eingekoininen: 

1898  .    .    .    10  884,47  <M>  1902   .  . 

1899  .    .    .    10  800,41  «  1903  .  . 


1900 
1901 


1 1  666,65 
13  174,15 


1904 


12  653,24  M 
29  226,03  „ 
31  370,96  „  . 


27  265,93  M 
21  644,11  „ 

10  785,95  „ 

11  401,44  „. 


Dazu  kommen  die  Ertlbrigungen  an  den  zur  Gewahrung  von  Unter- 
sttitzungen  an  nichtetatsmftBige  Beamte,  sowie  an  Arbeiter  und  Hinter- 
bliebene  solcher  budgetmaBig  bewilligten  Mittel: 

1892  .  .  .  33  461,63,*  1896  .  . 

1893  .  .  .  35  294,88  „  1897  .  . 

1894  .  .  .  33  573,78  „  1898  .  . 

1895  .  .  .  30  949,50  „  1899  .  . 

Nach  dem  von  den  beteiligten  Ministerien  genehmigten  Nachtrag  11 
der  Satzungen  der  Arbeiterpensionskasse  wurden  vora  1.  Januar  1898  an 
die  bisher  fttr  beide  Kassenabteilungen  A  und  B  von  Seite  der  Eisenbahn- 
verwaltung  bestrittenen  Verwaltungskosten,  soweit  sie  die  Kassenabtei- 
lung  A  betreffen,  von  dieser  an  die  Staatseisenbahnverwaltung  ersetzt 
und  der  Kassenabteilung  B  als  besondere  Zuwendung  zugewiesen.  Dicse 
Bestiminung  wurde  nachtrftglich  auch  auf  die  Jalire  1891  bis  1897  aus- 
gedehnt  und  der  auf  diesen  Zeitraum  entfallende  Betrag  von  104  572  J* 
vereinnahmt.  Die  weiteren  Einnahmen  waren  im  Jahre  1900  :  17  168  j(, 
1901  :  18  518  M  und  1902  :  17  743  M. 

Im  Jahre  1901  wurden  noch  20  000, U  von  der  Eisenbahnverwaltung 
and  480  <H  von  der  Salinenverwaltung  als  auBerordentlicher,  im  Budget 
eingeforderter  ZuschuB  fttr  die  Jahre  1900— 1901,  im  Jahre  1902  als 
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solcher  ZuschuG  50  000  Ji  von  der  Eisenbahnvcrwaltung  und  2  400  JC  von 
der  Salinenverwaltung  gewRhrt.  1008  war  dieser  ZuschuB  —  50000  „«, 
1904  =  51  460  cH. 

Die  Einzelheiten  der  Verwaltung  der  Abteilung  B  sind  raehr  von 
verwaltungstechnischem,  als  von  sozialpolitischem  Interesse.  Zu  bemerken 
ist  nur,  dafi  die  Generalversammlung  neben  Mitgliedern  der  arbeitgeben- 
den  Verwaltung  audi  aus  Vcrtretern  von  Kassen  mitgliedern  besteht,  welche 
auf  zwei  Jahre  in  geheimer  Wahl  gewRhlt  werden.  Auch  im  Vorstand 
sitzt  neben  den  filnf  gewRhlten  Vorstandsmitgliedern  der  Krankenkasse 
ein  Mitglied,  welches  in  der  ordentlichen  Generalversammlung  von  den 
Vertrctem  der  Kassenmitglieder  auf  die  Dauer  von  drei  Jahren  in  ge- 
heimer  Wahl  gewRhlt  wird. 

Das  VermOgen  der  beiden  Kassenabteilungen  A  und  B  wurde  bis 
1899  bei  der  GroBherzoglichen  Eisenbahnschuldentilgungskasse  ausnahms- 
los  als  Buchschuld  angelegt  und  zu  einem  vom  Finanzministerium  be- 
stimmten  ZinsfuBe  verzinst. 

Seit  1899  gewRhrt  die  Arbeiterpensionskasse  hypothekarische  Dar- 
lehen  bis  zu  60  bzw.  70%  des  pfandgerichtlichen  SchRtzungswertes  an 
gemeinnfitzige  Gesellschaften  und  Genossenschaften  (60%),  sowie  an 
Kassenmitglieder  selbst  (70%)  zum  Bau  oder  Kauf  von  Arbeiterwohn- 
gebRuden  zu  mRfiigem  ZinsfuBe. 

Im  Jahre  1900  wurden  an  9  Mitglieder  hypothekarische  Darlehen 
im  Gesamtbetrage  von  26  300  t«i,  im  Jahre  1901  an  16  Kassenmitglieder 
im  Gesamtbetrage  von  52  335  M  und  an  zwei  Bauvereine  im  Gesamt- 
betrage von  125  000  (ft,  im  Jahre  1902  an  12  Mitglieder  im  Gesamtbetrage 
von  34  200  M  gewRhrt.  Hypotheken  auf  AnstaltsgebRude  wurden  ferner 
1903  =  2  601000       1904  =  584  600  M  gegeben. 

Cberblicken  wir  die  Leistungen  der  Abteilung  B  im  ganzen,1)  so 
konnen  wir  wohl  sagen,  daC  sie  sehr  weitgehend  sind.  Mit  der  ErhOhung 
der  Zusatzrenten  und  des  Witwengeldes  seit  Bestehen  der  Kasse  um  70% 
ist  die  Kasse  unter  sflmtlichen  Eisenbahnarbeiterpensionskassen  mit  an 
erste  Stelle  getreten.  Trotzdem  wurde  von  den  Mitgliedem  sowohl  in 
der  Generalversammlung  des  Jahres  1901,  als  auch  in  der  des  Jahres  1002 
eine  weitere  Erhohung  der  Stufentafel  fttr  die  Zusatzrenten  und  die  Witwen- 
und  Waisengelder  um  50  %  und  eine  Heraufsetzung  der  Altersgrenze  fur 
die  Beziige  an  Waisengeld  von  15  auf  18  Jahre  verlangt  Diese  Forde- 
rungen  wurden  damit  begrttndet,  daB  die  Einnahmen  die  Ausgaben  ganz 
betrRehtlich  Ubersteigen  und  ja  nicht  einmal  die  Zinsen  zur  Bestreitung 

l)  Die  f'olgenden  Ausfuhrungen  sind  im  wesentlichen  der  Denkschrift 
Z'tinmerinainiK  entnommen. 
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der  Ausgaben  erforderlich  seien.  Diese  Ansehauung  ist  aber,  wie  der 
Vorsitzende  des  Kassenvorstandes,  Reehnungsrat  Ziminermami,  in  seiner 
Denkschrift  ausfQhrt,  eine  irrige.  Sic  vergiflt,  dati  sich  die  Kasse  noch  in 
einem  anfanglichen  Entwicklungsstadium  betindet,  dati  sie  in  bezug  auf 
die  dauernden  Lasten  noch  nicht  den  Beharrungszustand  erreicht  hat, 
d.  h.  denjenigen  Zustand,  wo  dem  Xeuzugang  an  Empfangern  von  Zusatz- 
renten  nnd  Witwen-  und  Waisengeld  ein  gleiehmftGiger  Abgang  von 
solchen  Rentenempfangern  gegeniibersteht. 

Bis  zu  diesem  Beharrangszustand  —  Ziminerraann  nimmt  an,  daU 
er  in  etwa  30  Jahren  erreicht  sein  werde,  —  wird  den  ira  ganzen  sich 
gleichbleibenden  Einnahmen  ein  stetes  Wachsen  der  Ausgaben  gegenilber- 
stehen,  da  ja  die  Kasse  nicht  einmalige  Kapitalzahlungen,  sondern  Renten, 
welche  in  jedem  Jahre  neu  fallig  werden,  gewahrt.  Aus  den  oben  an- 
gefuhrten  Tabellen  konnen  wir  ersehen,  daC  dieses  bestandige  Anwachsen 
der  Ausgaben  tatsachlich  eingetreten  ist.  Auch  ein  prozentuales  Sinken 
der  ftberschtlsse  ist  in  letzter  Zeit  bereits  zu  bemerken  und  wird  aller 
Wahrscheinlichkeit  nach  auch  andauern.1) 

Wurde  man  von  der  Bildung  eines  Reservefonds  absehen  und  durch 
die  jahrlichen  Beitrage  nur  das  aufbringen,  was  jahrlich  ausgegeben  wird, 
dann  konnten  freilich,  sogar  bei  viel  niedrigeren  Beitragssatzen,  hOhere 
Renten  gezahlt  werden.  Da  sich  aber  die  Zahl  der  Rentenempfanger  und 
damit  der  Rentenlasten  stetig  vermehrt,  muCten  spater  die  Beitrage  von 
Jahr  zu  Jahr  erhoht  werden  und  es  hatten  die  Mitglieder,  die  erst  in 
spateren  Jahren  invalide  werden,  am  meisten  zu  zahlcn  und  in  der  Haupt- 
sache  die  Pensionen  an  frithzeitig  invalide  werdende  Persouen  aufzubringen. 
Dieselben  Folgen  wttrde  auch   das  Kapitaldeekungsverfahren2)  haben,  da 

J)  Die  Vermogensvermehrung  in  Prozenten  betrng  gegeniiber  dem  Vorjnhr: 
1899:26,6%,  1900:12,3%.  1901:17,9%,  1902:13,9%  (Zimmermann). 

3)  Bei  diesem  Verfahren  wird  fiir  die  alljfthrlich  wiederkehrenden  Renten- 
zahlungen  des  einzelnen  Berechtigten  dasjenige  Kapital  ermittelt,  welches  nebat 
Zins-  und  Zinseszinsen  rechnerisch  erforderlicb  ist,  urn  die  Rentenzahlungen  wah- 
rend  der  ganzen  Rentenbezugsdauer  bestreiten  zu  konnen,  sodaB  bei  Falligkeit 
der  letzten  Rentenzahlung  gerade  noch  soviel  Geld  vorhanden  ist,  um  die  letzte 
Rentenrate  zahlen  zu  konnen.  Die  Summe  aller  Deckungskapitale  fiir  die  im 
Laufe  eines  Jahres  entstandenen  Entschadigungsfalle  bildet  soinit  die  Gesamtlnst 
dieses  .lahres,  und  wird  diese  Summe  nach  der  Zahl  der  Versicherten  oder  der 
bezahlten  Lohnsumme  verteilt,  und  somit  der  auf  den  Kopf  der  Veraicherten  ent- 
fallende  Jahresbetrag  oder  der  auf  je  100  der  Lohnsumme  entfallende  Teilbetrag 
ermittelt,  so  erh&lt  man  die  von  dem  Mitgiied  zu  zahlenden  Jahresbeitr&ge.  Da 
nun  die  Peusionskasse  keine  festen,  sondern  solche  Renten  gewfthrt,  die  mit  der 
VersieherungKdauer  steigen,  so  wird  das  Deckungskapital  jeder  Eiuzelrente  und 
»omit  auch  die  Summe  der  Deckungskapitale  aller  jahrlich  neu  entstehenden 
Renten  von  -Jahr  zu  .Jahr  hoher  und  es  muC  daher  auch  der  .Inhresbeitrag  pro 
Kopf  oder  vom  Huodert  der  Lohnsumme  steigen.   (Zimmermann  . 
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die  Pensionskasse  keine  festen,  sondern  solche  Rentcn  gew&hrt,  die  mit 
der  Versicherungsdauer  steigen. 

Bei  den  Eisenbahnarbeiterpensionskassen  hat  man  nun,  um  diese. 
Milistilnde  zu  beseitigen,  das  sogenannte  Pramien-Durchschnittsverfahren 
in  Anwendung  gebracht,  bei  welchem  die  Beitrage  von  Anfang  an  so 
bemessen  sind,  dali  sic  mit  der  zunehmenden  Rentenlast  nicht  erhtfht  za 
werden  brauchen,  sondern  daC  far  jedes  Mitglied  die  auf  den  Zeitpunkt 
seines  Eintritts  berechneten  Kapitalwerte  der  zu  erwartenden  Beitriige 
einerseits  und  der  voraussichtlich  zu  leistendenUnterstttteungen  andererseits 
einander  gleich  sind.    „Bei  dem  Pramien-Durchschnittsverfahren  ist  also 
nicht  nur  immer  das  ganze  Kapital  vorhanden,  welches  zur  Iebenslang- 
lichen  Zahlung  der  bewilligten  Pensioneu  auareicht,  sondern  es  wird  audi 
derjenige  Betrag  angesaramelt,  welcher  erforderlich  ist,  um  die  Ansprtlchc 
auf  die  fortgesetzt  steigenden  Pensionen  befriedigen  zu  konnen.  Aus 
dem  in  den  Entwicklungsjahren  der  Kasse  sicli  ergebenden  UberschuC 
an  Beitragen  und  den  zum  Kapital  zu  schlagenden  jahrlichen  Zinsen 
bildet  sich  also  nach  und  nach  ein  Reservefonds,  der  spater  genau  so  viel 
Zinsen  abwirft,  als  notig  sind,  um  mit  den  im  Beharrungszustand  der 
Kasse  nicht  mehr  ausreichenden  Beitragen  die  jahrlichen  Leistungen  der 
Kasse   bestreiten  zu  konnen.    t)bersteigt  der  Kapitalwert  der  Unter- 
stiltzungen  den  Kapitalwert  der  Beitrage,  so  sind  gemafi  $  55  der  Sat- 
zungen  zur  Wiederherstellung  des  Gleichgewichts  entweder  die  Leistungen 
zu  ermaBigen,  oder  die  Beitrage  zu  erhOhen.    Hieraus  geht  also  hervor, 
dali  die  Ansammlung  von  Kapital  bei  der  Abteilung  B  absolut  notwendig 
ist    und    nicht  ins    Ungemessene    geht,  sondern  festbegrenzt  ist  und 
sich   nach   streng   technischen  und  zweifelsfreien  GrundsUtzen  regelt." 
(Zimmcrmann). 

Im  iibrigen  koinmen  zu  dicsen  dauernden  Ausgaben  noch  die  vor- 
Ubergehenden:  die  einmaligen  Sterbegeldbetriige  und  die  sogenannten 
Krankenzusatzrenten,1)  die  in  ihrer  Htfhe  nicht  selten  iiber  die  gezahlten 
Beitriige  hinausgchen. 

Diesen  Verhaitnissen  gegeniiber,  sowie  audi  aus  versichcrungstech- 
nischen  Griinden2)  scheint  es  daher  zurzeit  nicht  mOglich,  eine  ErhOhung 
der  Leistungen  eintreten  zu  lassen,  wenn  auch  sogar  von  Seiten  der  Ver- 
waltung  nicht  in  Abrede  gestellt  wird,  dall  eine  weitere  Ausdehnung  der 


l)  Deren  Wirkung  auf  die  tinanzielle  Lage  der  Kasse  noch  nicht  berechnet 
worden  ist. 

•)  Ein  vergicherungstechnisches  Gutachten  iiber  die  Leistungen  der  Kasse 
wurde  am  1.  Juli  1900  vora  Regierungsrat  Dr.  Beckmann  in  Berlin  erstnttet.  Das 
NHchste  fallt  auf  den  t.  Juli  1906. 
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Kassenleistungen  in  Einzelf&Uen  wo  hi  angebracht  ware,  and  daG  in  vielen 
Fallen  die  Bezttge  aas  der  Pensionskasse  unzureichend  sind.  Die  General - 
direktion  sacht  in  solchen  Fallen,  besonders  wenn  es  sicb  urn  altverdiente 
Leute  Oder  am  deren  Hinterbliebene  handelt,  in  ausgiebiger  Weise  durch 
Zawendnng  standiger  Versorgungsgehalte  aus  Unterstutzungsmitteln  einzn- 
^reifen.  Nach  dem  Stande  vora  1.  April  1903  sind  in  79  Fallen  (rund 
24  %  a^er  Rentenempfangcr)  an  Invalidenrenten  and  Zusatzrentenemp- 
fftnger  und  in  11  Fallen  an  Hinterbliebene  von  Kassenmitgliedern  Ver- 
sorgungsgehalte in  der  HtJhe  von  100—560  M  bewilligt  worden,  und  es 
entf&llt  auf  diese  der  Jahresbetrag  von  22  070  M,  somit  im  Durchschnitt 
245,22  M  auf  den  Einzelfall.  AuBerdem  sind  in  108  Fallen  staudige  Unter- 
sttttzungen  im  Jahresbetrage  von  100—400,^  auch  an  solche  ehemalige 
Arbeiter  und  sonstige  Bedienstete,  die  keine  Beziige  aus  der  Pensions- 
kasse beziehen,  Oder  an  deren  Hinterbliebene  gewahrt  und  dafttr  eine 
Gesamtjahressumme  von  17  290  M  (=  100,09  M  im  Durchschnitt  auf  den 
Einzelfall)  ausgeworfen  worden. 

Sehen  wir  uns  zum  Schlusse  noch  die  zahlenmaBige  Entwicklung 
des  VermOgens  der  Abteilung  B  an,  so  ergibt  sich  uns  das  folgende  Bild: 


GesamtvermOgen  und  VermOgensvermehrung: 


Jahr 

Gesamtvermogen 
am  Schlusse  des  Jahres 

M 

Vermehrung  im  Jabre 

1891  

1892   

147  509.J8 

87  267,59 

1893   

241  813,43 

94  304,15 

1894   

355  771,57 

113  957,94 

1895   

485  428,18 

129656,si 

1896   

t 

636  462,41 

151  034,ss 

1897   

809  275,6* 

172  813,24 

1898   

I  019  976, « 

210  700,77 

1899   

1  361  372,61 

341  396,14 

1900   

1  744  710,70 

383  338,  P9 

1901  .    .    ._.  . 

2  190  636," 

461  925,74 

1902   

2  711  563,4-2 

514  926,98 

1903   

3  244  386,60 

532  823,w 

1904   

3  7765'«j,*o 

582  12 1, so 

ArcaiT  Mr  Eisenbahnwesen.    1905.  57 
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RechnungsabschluG  : 


Summe 

ab 

Mebrcinnahuie 

T  1 

Ja  h  r 

der  Einnahmen 

die  Ausgaben 

lm  Jahr 

* 

<H 

<« 

1891    ...  . 

62077,*! 

1  836,23 

60241,69 

1892  .... 

148  325,61 

816,33 

147  509,38 

1893  .... 

243  592.11 

1  778,69 

241  813,*3 

1894   ...  . 

358298,33 

2526,96 

355  771,37 

1895  .... 

489  365,os 

3  936,90 

485  428,1* 

1896    ...  . 

644  776,31 

8  3l3,w 

636  462,41 

1897  .... 

182828,33 

9037,yi 

173  790,38 

1898  .... 

219213,5* 

9  490,32 

209  723,63 

1899  .... 

354  428,f  t» 

13  082,90 

341  396,19 

19(10  .... 

401  917,17 

18579,08 

383  338,09 

1901    ...  . 

475  819,1*9 

23  893,35 

451  925,74 

1902  .... 

552  095,63 

37  168,65 

514  926,)* 

1903  .... 

• 

594  080,61 

61  257,43 

532823,1* 

1904    ...  . 

612588,97                80  467,n 

532  121 ,30 

(Schlufi  folgt.) 


) 
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Russische  Eisenbahnpolitik  (1881  bis  1903). 

Von 

Dr.  Oskar  Matthesing,  Oberleutnant  a.  D. 

iFortsetrunfr) ') 


1.  Abschnitt,  1881-1886. 

Viertes  Kapitel. 

Der  Bau  von  Eisenbahnen  durch  Privatgesellschaften ;  die  Ausgabe  von 
neuen  staatlich  garantierten  Eisenbahnwertpapieren. 

Dafi  eine  Verstaatlichung  der  russischen  Eisenbahnen  im  Beginn  der 
achtziger  Jahre  des  19.  Jahrhunderts  nicht  in  demselben  Tempo  durch- 
gefQhrt  werden  konnte,  wie  sie  in  derselben  Zeit  in  mitteleuropaischen 
Staaten,  znmal  in  Preuften,  erfolgte,  erklart  sich  leicht,  wenn  wir  einen 
Blick  auf  den  damaligen  Stand  der  russischen  Finanzen  werfen. 

Am  1.  Januar  1881  betrug  die  rassische  Gesamtstaatsschuld 

6  036  231  147  Rbl.2); 
sie  hatte  sich  seit  dem  Jahre  1877  urn  1  584  161  824  Rbl.  vermehrt,  d.  h. 
am  26,24  v.  H.,  wobei  nur  ein  kleiner  Teil  dieser  letzteren  Summe  za 
produktiven  Zwecken  (fur  Eisenbahnen  und  bauerlichen  Landkauf)  ver- 
wandt  wurde.  Der  grCfite  Teil  der  1  584  161  824  Rbl.  wurde  durch  den 
rnssisch-turkischen  Krieg  1876 — 78  verschlungen. 

Fur  diese  Schuld  muBten  jahrlich  239  946  978  Rbl.  Zinsen  gezahlt 
werden,  d.  h.  34,32  v.  H.  samtlicher  Einnahmen  des  Staates  wurden 
allein  durch  die  Staatsschuld  in  Anspruch  genommen.  Angesichts 
dieser  Verpflichtungen  des  Staates  konnte  von  einer  umfassenden  Ver- 


l)  Wgl.  Archiv  fur  Eisenbahnweseu  1905,  S.  516. 

*)  Vgl.  Beilage  znm  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1881,  S.  82—98;  ferner 
Jahretbericht  des  Finanzministera,  Bd.  XII,  S.  92;  Bericht  der  Reichsbank  fur  1861, 
S.2,  8  u.  60;  Bericht  iiber  die  Loskaufsoperation  1862-1892,  S.  106-109. 

57* 
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staatlichung  der  Eisenbahnen  am  so  weniger  die  Rede  sein,  als  die  Re- 
gierung  sich  genOtigt  Bah,  allein  fttr  andere  unumganglich  notwendige 
Bedurfhisse  des  Staates  zu  neuen  Anleihen  ihre  Zuflucht  zu  nehmen. 
GewiB  war  die  Forderung  einer  Verstaatlichung  samtlicher  Privatbahnen 
nach  dem  damaligen  Stande  der  Dinge  grundsatzlich  berechtigt,  ja 
sogar  dringend  geboten,  indessen  die  finanzielle  Lage  des  Staates 
gestattete  vorlauflg  nor,  wie  wir  gesehen  haben,  ein  langsames,  aber 
stetiges  Vorgehen  auf  diesem  Gebiet.  Es  ergab  sich  somit  hieraus  als 
weitere  Folge  die  Notwendigkeit,  wenn  das  Eisenbahnnetz  RuGlands  in 
dem  bisherigen  Grade  sich  weiter  entwickeln  sollte,  die  Privatunterneh- 
mungen  in  gewissem  Umfange  beim  Eisenbahnbau  und  -betrieb  zuzulassen. 
Daher  sehen  wir  auch  in  den  achtziger  Jahren  eine  rege  Tatigkeit  von 
Privat-Aktiengesellschaften  sich  entfalten,  wenn  auch  nicht  in  dem  MaBe, 
wie  in  den  siebenziger  Jahren  unter  dem  Finanzminister  Rentern. 

Um  nun  zunachst  die  Privatunternehmungen  von  mehr  lokaler  Be- 
deutung  zu  erwfthnen,  so  erging  bereite  am  5.  September  1881  ein  ErlaC,1) 
auf  Grand  dessen  der  Landschaft  Obojan  im  Gouvernement  Kursk 
285  000  Rbl.  Kred.  als  Darlehen  auf  37  Jahre  gegeben  warden.  Zweck 
des  Darlehens  war  der  Bau  einer  Schmalspurbahn  von  der  Stadt  Obojan 
nach  Marjino  (8tation  der  Eisenbahn  Kursk—  Charkow— Asow).  Die  Stadt 
Obojan  gab  der  Landschaft  auBerdem  eine  nicht  ruckzahlbare  Beihilfe  in 
HOhe  von  10000  Rbl.  Kred  Der  Betrieb  auf  dieser  Zweigbahn  wurde 
zwar  am  17.  Juni  1882  eroffnet,  doch  war  der  Reinertrag  der  Bahn  nicht 
groB  genug,  um  die  auf  ihr  ruhenden  Verbindlichkeiten  (17  154  Rbl.  jahr 
lich)  zu  decken,  obwohl  der  Bau  an  sich  nur  verhaltnismaBig  geringe 
Mittel  gefordert  hatte  (9  500  Rbl.  fur  die  Werst  einschlieBlich  des  Betriebs- 
materials).'2)  Ferner  wurde  am  24.  September  1883  ein  Vertrag  bestatigt, 
nach  welchem  von  der  Station  Niskowka  (an  der  Libau— Romnybahn) 
nach  der  Zuckerfabrik  Koriukowka  eine  Zweigbahn  (16  Werst)  gebaut 
am  1.  Dezember  1884  fttr  den  Betrieb  eraffnet  und  gleichzeitig  der  Ge- 
sellschaft  Libau-Romny  ttberlassen  wurde.3)  Endlich  wurde  am  2.  April 
18864)  der  Eisenbahngesellschaft  Moskau-Jarosslaw  die  Genehmigung 
erteilt,  die  Zweigbahn  Jarosslaw — Kostroma  (93,1  Werst)  zu  bauen.  Zu 
diesem  Zwcck  sollten  nachtraglich  Obligationen  im  Betrage  von  2  276  000 
Rubel    Kredit  ohne  jede   Beteiligung  der  Regierung  ausgegeben 

>)  Vo!l8tftndi{?«  Gesetzsammlung  No.  391. 

*)  Der  Bau  war  von  der  Gesellschalt  Maize  ft'  ausgcfuhrt ;  vgl.  Statistisches 
Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  VIII,  S.6/6  und  Bd.  XVII,  Anmerkung 
zu  Tafel  L 

3)  Statistiachea  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XII,  S.  11. 
<)  Vollatandige  Geseteaammlung  No.  8608. 
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werden.  Erst  im  J  ah  re  1887  wurde  das  Kapital  besehafft  und  zwar  durch 
Aosgabe  von  6  prozentigen  Obligationen  in  Hohe  von  2  636  000Rbl.  Kred 
znm  Kuree  von  95,32  v.  H. 

Im  allgemeinen  nahmen  die  Gesellschaften  Anleihen  in  ihrem  Namen 
and  Interesse  an  den  auslandischen  Pl&tzen  aaf,  die  Regiening  ubernahm 
die  Garantie;  in  der  Mehrzahl  der  Falle  wnrden  solche  Emissionen  unter 
der  Bedingung  gestattet,  dafi  ein  Teil  der  erhaltenen  8ammen  an  die 
8taat8kasse  zur  Erstattung  fruherer  staatlicher  Darlehen  abgeftthrt  wurde. 
Die  Zahl  dieser  Darlehen  war  bereits  so  stattlich,  dafi  der  Finanzminister 
in  einem  seiner  alleruntertanigsten  Berichte  daraof  hinwies,1)  dafi  man 
sehr  gnt  die  Fehlbetrage  im  ordentlichen  und  aufierordentlichen  Budget 
decken  konnte,  wenn  nur  der  zehnte  Teil  der  genannten  Darlehen 
von  den  Gesellschaften  zurttckerstattet  wurde.  Wir  haben  schon 
frtther,  in  den  sechziger  Jahren,*)  gesehen,  dafi  die  von  den  Gesellschaften 
unter  Garantie  der  Regierung  gemachten  Anleihen  (in  der  Form  von 
ausgegebenen  Obligationen)  fur  den  Staatskredit  durchaus  schadlich 
wirkten,  derart,  dafi  die  Finanzverwaltung  sich  genOtigt  sah,  sie  in  kon- 
solidierte  Eisenbahnanleihen  umzuwandeln,  die  unmittelbar  von  der  Re- 
gierung abgeschlossen  waren.  Als  der  Staatskredit  infolge  des  russisch- 
tttrkischen  Krieges  flel,  erhob  sich  die  Frage  von  neuem,  ob  man  den 
Privatgesellachaften  die  Ausgabe  von  staatlich  garantierten  Obligationen 
erlauben  durfte,  wobei  man  von  der  irrtumlichen  Ansicht  ausging,  dafi 
die  Begebung  derartiger  Anleihen  den  Staatskredit  nicht  schadigen  wtirdet 
und  dafi  man  die  Fehlbetrage  im  Budget  durch  die  Rttckerstattung  der 
frtther  an  die  Gesellschaften  gezahlten  Vorschusse  (eben  mit  Hilfe  dieser 
Anleihen)  verdecken  konne;  wenn  zwar  auch,  wie  wirjoben  gezeigt  haben,3) 
aus  der  konsolidierten  Eisenbahnanleihe  des  Jahres  1884  ein  bedeutender 
Teil  der  fUr  die  Gesellschaften  bestimmten  Summen  in  die  Staatskasse 
zurflckflofi,  um  alte  Schulden  der  Gesellschaften  zu  decken. 

Im  ganzen  wurden  in  der  Zeit  von  1881—1886  garantierte  Obli- 
gationen von  folgenden  zehn  Gesellschaften  ausgegeben: 

1.  von  der  Grofien  Russischen  Eisenbahngesellschaft, 

2.  „      „    Iwangorod-Dombrowa-  „  , 

3.  „      „    Donez-  v 

4.  „      „    Transkaukasischen  „  , 

5.  „     „    Wladikawkas-  „  , 

6.  „     „    Rybinsk-Bologoje-  „  , 

>)  Jahresberieht  des  Finanzministera  fur  1884,  Bd.  XIV,  S.  70—71. 

*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1903,  S.  1228  ft. 

*)  Kap.  1  diese§  Abgchnittes:  Die  Eisenbahn-Kreditoperationen. 
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7.  von  der  Moskau-Rjasan-Eisenbahngesellschaft, 

8.  „    den  Stidwestbahnen, 

9.  „    der  Moskau-Kursk-  „  , 
10.    ||      „    Rjasan-Koslow-  „ 

L 

Schon  im  Jahre  1877 0  war  der  Gro&en  Russischen  Eisenbahn- 
gesellschaft  gestattet  worden,  eine  dritte  Serie  ihrer  Obligationen  im 
Betrage  von  3  092  000  Rbl.  Kred.  Nom.  zwecks  Legung  ernes  zweiten 
Gleises  von  Moskau  nach  Kowrow  auszugeben.  Im  Jahre  18802)  folate 
die  vierte  Obligationenserie  in  Hone  von  10  100  000  Rbl.  Kred.  fur  fol- 
gende  Zwecke: 

1.  ein  zweites  Gleis  zwischen  Diinaburg  und  Wirballen; 

2.  Vollendung  des  zweiten  Gleises  von  Moskau  nach  Kowrow; 

3.  Erganzung  des  Betriebskapitals  der  Linien  St  Petersburg— War- 
schau  und  Moskau— Nishnij-Nowgorod  und  Verbesserung  ihrer 
Betriebsfahigkeit; 

4.  Zahlung  an  die  Regierung  von  3  145  003  Rbl.,  entnommen  aus  den 
Reinertragen  der  Nikolaibahn,  um  die  Bestande  der  8t.  Peters- 
burger  und  Nisnij-Nowgoroder  Linien  zu  erganzen  (mit  Aufzahlung 
von  6  v.  H.,  vom  1.  Juli  1871  ab  gerechnet); 

5.  Rackerstattung  von  Vorschussen,  die  geleistet  waren,  um  die 
k           Arbeiten  auf  der  Warschauer  und  Nisnij-Nowgoroder  Linie  zu 

fordern. 

Den  Obligationen  wurde  eine  5prozentige  absolute  Garantie  zuer- 
kannt;  die  Regierung  beabsichtigte,  dieselben  fur  sich  zuruckzubehalten. 
Aber  in  demselben  Jahre  18803)  wurde  dieser  EntschluC  dahin  abgeftndert, 
daB  die  Gesellschaft  selbst  —  in  ihrem  eigenen  Namen  —  3prozentige 
staatlich  garantiertc  Obligationen  im  Betrage  von  13  147  000  Rbl.  Met.  Nom. 
ausgab,  die  fur  alle  Zeiten  von  jeder  russischen  Steuer  und  Abgabe  be- 
freit  sein  sollten.  Die  Regierung  garantierte  die  Tilgung  der  Obligationen 
in  bestimmten  Fristen  (im  Verlaufe  von  70  Jahren)  und  zog  zu  diesem 
Zwecke  0,4337  v.  H.  in  den  Tilgungsfonds  ab.  Die  Anleihe  wurde  von 
der  GroCen  Russischen  Eisenbahn gesellschaft  selber  in  Banknoten  zu  125 
und  625  Rbl.  Met.  (125  Rbl.  Met.  =  500  Frcs.  =  20  £  =  402  J(>  =  230  Gulden) 
begeben?  die  Vcrraittlung  iibernahmen  die  Berliner  Firma  Mendelssohn 

l)  Vollstftudige  Gesetzsamnilung  No.  57  689. 
>)  Vollstandlge  Gesetzsammlung  No.  60  822  (18.  April  1880). 
3)  StatistisclieB  Sammelwerk  dee  Verkehisministeriums,  Bd.  XVII,  Anmer- 
kmig  zu  Tafel  I. 
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&  Co.  und  die  Amsterdaraer  Firma  Lipmann,  Rosenthal  &  Co.;  realisiert 
wurde  sie  zum  Kurse  von  66,4  far  100. l)  Der  ErIOs  aus  dieser  Anleihe 
ergab  mithin  8  729  608  Rbl.  Met.  =  13  094  112  Rbl.  Kred.  (1  Rbl.  Met. 
=  1,60  Rbl.  Kred.).  Dank  dieser  Anleihe  konnte  die  GroBe  Russische 
Eisenbahngesellschaft  im  Jahre  1881  der  Regierung  an  frflher  erhaltenen 
Vorschussen  4  386  959  Rbl  Kred.2)  und  im  Jahre  1883  93  227  Rbl.8)  zuruck- 
zahlen.  Ebenso  konnte  —  Dank  dieser  Anleihe  —  der  Baa  einer  neuen  ' 
Zweigbahn  von  der  Linie  Moskau — Nishnij  -  Novgorod  (Bogorodsk— 
Glachowsche  Fabrik)  zustande  kommen.  Zura  Ban  dieser  Linie  (16,43  Werst) 
wurde  die  GroBe  Russische  Eisenbahngesellschaft  am  31.  Mai  18854)  er- 
mftchtigt,  wobei  sie  selbst  aus  ihren  Barbest&nden  260  000  Rbl.,  die  Stadt 
Bogorodsk  und  die  Gluchowsche  Fabrik  50000  Rbl.  hergab,  die  letztere 
aueh  eine  jahrliche  Roheinnahme  von  40  000  Rbl.  garantieren  muBte.  Der 
Ban  dieser  Linie  wurde  noch  in  deraselben  Jahre  vollendet.5)  SchlieBlich 
wurde  die  GroBe  Russische  Eisenbahngesellschaft  durch  die  Ausgabe  der 
Obligationen  in  den  Stand  gesetzt,  die  Betriebsf&higkeit  ihrer  Linien  zu 
erhohen  und  die  —  fast  zur  chronischen  Erscheinung  gewordene  — 
Guteransammlung  auf  den  Stationen  durch  Vermehrung  des  rollenden 
Materials  zu  vermindern  oder  ganz  zu  beseitigen. 

II. 

Die  zweite  Privatbahn,  die  (im  Jahre  1881)  Obligationen  mit  re- 
gierungsseitiger  Garantie  ausgab,  war  die  Eisenbahn  Iwangorod  — 
Dombrowo.  Schon  im  Jahre  1875  hatte  man  sich  mit  dem  Bau  dieser 
Bahn  beschftftigt:  sowohl  aus  strategischen  Grunden,  als  auch  zur  Be- 
lebung  des  Bergbaues  im  Weichselgebiet.  Um  die  Konzession  dieser 
Bahn  hatten  sich  zahlreiche  Personen  und  Gesellschaften  beworben:  die 
Warschau- Wiener-,  die  Weichselbahn  und  die  Lodzer  Fabrikbahn-Aktien- 
gesellschaft,  desgleichen  einige  Kapitalisten  des  dortigen  Bezirks;  indessen 
der  russisch-ttirkische  Krieg  hatte  die  Verwirklichung  des  Unternehinens 
verhindert.  Erst  im  Jahre  1881  wurde  der  Plan  wieder  eifriger  erortert 
infolge  des  Antrages  des  Grafen  Wielopolski,  Grafen  Zamoiski,  J.  S.  Bloch, 
K.  Scheibler  &  Co.,  ihnen  die  Konzession  unter  der  Bedingung  zu  er- 
teilen,  daB  das  erforderliche  Kapital  ohne  Betciligung  der  Regierung 
aufgebracht  und  die  Einzahlung  des  aufgebrachten  Kapitals  gemUB  den 


1)  Nachrichten  der  Heichskontrolle  uber  die  Eisenbahuen  fiir  1890,  S.  *22. 

2)  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1881,  S.  608. 

3)  Berieht  der  Reichskontrolle  fiir  1883,  S.  625. 
*)  VolUtandige  Gesetzsammlung  No.  3006. 

»)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  uber  die  Eisenhahnen  fiir  1895.  S.  5. 
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staatlichen  Vorschriften  sichergestellt  werden  sollte.  Die  neue  Ge6ell- 
echaft  erbat  eine  5prozentige  Garantie  fur  das  gesamte  Grundkapital  und 
verpflichtete  sich,  die  Bestimmungen  der  neuesten  Eisenbahnstatuten  als 
verbindlich  anzuerkennen.  Der  Generalgouveraeur  von  Warschau  unter- 
stUtzte  das  Gesuch  dieser  Personen,1)  und  am  10.  Juli  1881  erhielt  das 
Statut  der  neuen  Gesellschaft  die  AllerhOchste  BestAtigung;2)  hiernach 
•  wurde  die  Lange  der  Bahn  auf  421  Werst,  das  Grundkapital  auf  24  849  000 
Rubel  Metall  festgesetzt;  8  283  000  Rbl.  Met.  in  garantierten  5  prozentigen 
Aktien,  16  566  000  Rbl.  Met  in  garantierten  4V2Prozentigen  Obligationen. 
Den  Obligationen  wurde  eine  unbeschrankte  Garantie,  den  Aktien  eine  Ga- 
rantie vom  Zeitpunkte  der  BetriebserOffhung  auf  den  einzelnen  Strecken 
zuerkannt;  von  diesem  Termin  ab  garantierte  die  Regierung  auch  (im 
Zeitraum  von  50  Jahren)  eine  Tilgung  der  Aktien  mit  0,48  v.  U.  und  der 
Obligationen  mit  0,66  v.  H.  Nach  15  Jahren  sollte  die  Regierung  das 
Ankaui'srecht  haben.  In  das  Statut  der  Gesellschaft  war  die  Verpflichtung 
aufgenommen,  da£  das  gesamte  notwendige  Betriebsmaterial,  ferner 
Schienen,  Verfestigungen  und  alles  ubrige  Eisenbahnbaumaterial  russischer 
Herkunft  sein  sollte.  Die  Aktien  wurden  von  den  Grtindern,  an  deren 
Spitze  die  Bankiers  der  Provinz,  die  Vertreter  der  polnischen  Aristokratie 
und  einige  Fabrikanten  standen,  behalten  und  untereinender  verteilt;  die 
Obligationen  wurden  an  auslandischen  Platzen  zum  Kurse  von  83  fur  100 
untergebracht. 3)  Der  ErlOs  betrug  13  749  780  Rbl.  Met.  =  20  624  670  Rbl. 
Kredit  Am  23.  April  18824)  wurde  ein  Vorschlag  des  Ministerkomitees 
AllerhOchst  bestatigt,  durch  den  das  Baukapital  der  Eisenbahn  Iwangorod— 
Dombrowo  etwas  verringert  wurde.  Infolgedessen  verpflichtete  sich  die 
Gesellschaft,  der  Regierung  aus  den  —  durch  die  Anleihe  gewonnenen  — 
Summen  459  666  Rbl.  zu  iibergeben,  aber,  im  Falle  des  Brtickenbaus  fiber 
die  Weichsel  unterhalb  Iwangorod,  noch  83  319  Rbl.;  dafur  wurde  Seitens 
der  Gesellschaft  das  Versprechcn  abgegeben,  daC  die  Ausfiihrung  der 
Bauarbeiten  nicht  12  000  000  Rbl.  Kred.  tlberschreiten  und  mit  der  Be- 
zahlung  der  Garantie  auf  34  v.  H.  des  Aktienkapitals  am  1.  Januar  1884 
begonnen  werden  sollte.  Am  22.  November  1885ft)  erhielt  die  Gesell- 
schaft die  Erlaubnis,  die  Abzweigungen  nach  der  Osterreichischen  und 
preuBischen  Grenze  (19,42  Werst)  zu  bauen,  ebenso  zu  den  Bergwerken 
von  Dombrowa  (4,1  Werst);  zu  diesem  Zwecke  bewilligte  die  Regierung 


»)  Statistischee  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  VHI,  S.  4—5. 
'•»)  Vollstandige  Geaetzsamralung  No.  307. 

3)  Nachrichten  der  Reichakontrolle  uber  die  Eisenbahnen  fttr  1890,  S.  22. 
*)  Vollatandige  Gesetzsammlung  No.  816. 
•'•)  Vollstandige  Gesetisammlung  No.  3307. 
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ein  Darlehen  zu  6  v.  H.,  das  aus  dem  nachtraglich  beschafften  Obliga- 
tion enkapital  wieder  ersetzt  werden  so  lite;  auf  dasselbe  Kapital  sollten 
auch  die  Rosten  ftir  den  Ban  der  Weicbselbahn  angerechnet  werden.1) 
Dieses  Erg&nzungskapital  wurde  durch  ein  AllerhOchst  bestfttigtes  Gut- 
acbten  des  Reichsrates2)  vom  16.  Februar  1887  auf  1  518  125  Rbl.  Met. 
festgesetzt;  die  Regierung  gewahrte  eine  41/^prozentige  Garantie;  infolge- 
dessen  erfolgte  die  Realisation  der  Summe  erst  spAter.  Der  Betrieb  auf 
der  Linie  Iwangorod — Dombrowa  wurde  am  15.  September  1885  erOffnet 
nnd  ergab  in  den  beiden  ersten  Jahren  einen  Fehlbetrag.3)  Die  Regie- 
rang muCte  Garantieznschdsse  zahlen,  die  bis  zum  Ende  1886  bereits  auf 
4  983  460  Rbl.  angelanfen  waren.4)  Noch  bis  Ende  der  neunziger  Jahre 
des  19.  Jahrhunderts  lieferte  die  Bahn  nur  unzulangliche  Reinertrage. 

in. 

Auch  die  Transkaukasische  Eisenbahngesellschaft  durfte  in 
dieser  Zeit  staatlich  garantierte  Obligationen  auf  ihren  eigenen  Namen 
ausgeben. 

Das  Statut  dieser  Bahn,  die  aus  der  fruheren  Poti-Tiflisbahn  hervor- 
gegangen  und  umbenannt  war,  hatte  die  AllerhOchste  Bestatigung  am 
22.  Oktober  1879  erhalten.5)  Nach  diesem  Statut  zerfiel  die  ganze  Bahn 
in  folgende  Strecken: 

1.  Poti— Tiflis   289,5  Werst, 

2.  Tiflis— Baku  (mit  den  Verbindungs- 
linien)   520,8 

3.  Rion— Kutais   7.3  „ 

4.  Baku— Ssabuntschi  und— Ssurachany 
mit  der  Abzweigung  zum  Petroleum- 

hafen  in  Baku     ......    .    .    .     25,1  „ 

im  ganzen    .    842,7  Werst. 

Die  Gesellschaft  hatte  hierbei  die  Verpflichtung  ttbernommen,  die 
Strecke  Tiflis— Baku  in  spatestens  3V2  Jahren  vom  Tage  der  Konzessions- 
verleihung  filr  34  000  000  Rbl.  Kred.  zu  bauen.  Diese  Summe  sollte  durch 
<nachtragliche  Ausgabe  von  5  prozentigen  Obligationen,  die  von  der  Re- 


*)  Vorlage  des  Ministerkomitees  vom  14.  November  1886;  vgl.  Vollstandige 
Gesetzeammlung  No.  4014. 

*)  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  4240. 

*)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fur  1886,  S.  99. 
<)  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XVII,  S.  9,  Tnf.  I. 
»)  Vollstandige  Geaetzsaramlung  (zweite)  No.  60 104. 
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gierung  garantiert  und  auch  ubernommen  warden,  aufgebracht  werden. 
Am  6.  Juni  18801)  wurde  der  Gesellschaft  weiterhin  die  Ausgabe  von 
Obligationen  in  Hohe  von  6  531  864  Rbl.  real,  gestattet,  um  die  Zweig- 
linie  Ssabschewacho  —  Batum  (105  Werst)  banen  zu  kOnnen.  Die  Gesell- 
schaft reichte  jedoch  bald  darauf  ein  Gesuch  ein,  es  mttchte  ihr  das  Recht 
zuerkannt  werden,  durch  eigene  Verfugung  nicht  5,  sondern  3prozentige 
Obligationen  anszugeben,  „da  es sich  in  der  Praxis  gezeigt  habe,  daC 
die  Eisenbahnpapiere  mit  niedrigem  ZinsfuSe  hOher  stftnden, 
als  diejenigen,  die  ein  Paar  Prozente  mehr  einbrftchtcn."2)  Die 
Obligationen  wollte  die  Gesellschaft  selber  unterbringen  zu  einem  Preise  and 
zu  Bedingungen,  die  vom  Finanzminister  genehmigt  sein  wtirden,  und  in  einer 
solchen  HOhe,  dafi  die  erforderlichen  Kapitalien  fur  den  Bau  der  Strecken 
nach  Baku  und  Batum  zur  Verfugung  stehen  kOnnten;  die  Zinsen  bis  zum 
Tage  der  BetriebserOffnung  sollten  in  dem  aufzubringenden  Kapital  mit- 
enthalten  sein,  ebenso  sollten  aus  dem  Kapital  die  Kosten  der  Ausgabe 
selbst,  die  Bezahlung  der  russiscben  Stempelabgabe  u.  a.  bestritten  werden. 
Alle  durch  die  Obligationen  erhaltenen  Summen  sollten  von  den  Gesell- 
schaften  der  Reichsbank  auf  laufende  Rechnung  tiberwiesen  werden.  Die 
Auszahlung  durfte  von  der  Bank  nicht  anders,  als  mit  Erlaubnis  des 
Finanzministers  erfolgen.  —  Daa  Finanzministerium  fand  diese  Bedingungen 
ftir  den  Staat  ganz  vorteilhaft;  wenigstens  war  nach  seiner  Ansicht  nichts 
darin  enthalten,  was  irgendwie  gegen  die  Grundsfttze  verstieC,  die  auch 
anderen  Gesellschaften  gegenttber  zur  Anwendang  kamen.  wenn  diesen 
ahnliche  Ausgaben  von  Obligationen  gestattet  warden.  Daher  machte  der 

* 

Finanzminister  dem  Ministerkomitee  den  Vorschlag,  der  Transkaukasischen 
Eisenbahngesellschaft  die  Erlaubnis  zu  einer  derartigen  Anleihe  zu  erteilen, 
jedoch  mit  dem  Vorbehalte,  dafi  aus  der  erlosten  Surame  in  erster  Linie 
—  und  zwar  mit  einem  Aufschlage  von  6  v.  H.  —  die  Vorschusse  zurttck- 
gezahlt  werden  sollten,  die  der  Geseflschaft  vom  Staate  fur  den  Bau  der 
Strecken  nach  Baku  und  Batum  zugeflossen  waren.  Durch  den  Beschlufi 
des  Ministerkomitees,  der  am  23.  April  1882s)  die  Kaiserliche  Bestatigung 
erhielt,  gab  die  Regierung  ihr  Einverstandnis  mit  den  Voi-schlftgen  des 
Finanzministers  zu  erkennen.  Das  Gesamtkapital  der  Obligationenanleihe 
wurde  auf  55  651  250  Rbl.  Met.4)  festgesetzt  mit  einer  Garantie  von  3v.H» 
-f  0,44J6  v.  H.  Tilgungsquote  (im  Laufe  von  70  Jahren). 

Bei  der  Begebung  der  Anleihe  waren  die  solidesten  Bankhauser  des 


i)  Vollstandige  Gesetzsammlnng  No.  61046. 

'-)  Statistisches  Satnmelwerk  des  VerkeliMministerioms.  Bd.  X,  S.  1. 

')  VollstHndige  Gesetzsammlung  (dritte)  No.  820. 

*}  -  222605  000  Fit  s.  ~  105  069  560  H.  -  181  645  680  ,M-  =  8  904  200  f. 
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Auslandes  beteiligt:  Baring  &  Cie.  -  London,  Hope  &  Cie.  -  Amsterdam, 
Hottinguer  &  Cie.-Paris,  die  National-Diskontobank  in  Paris,  Mendelsohn  & 
Co. -Berlin,  Warschauer  &  Co. -Berlin.  Indessen  betrug  der  ErlOs  dieser 
Anleibe  im  Jahre  1882  im  ganzen  nur  5lV<j  v.  H.,  so  daC  der  tats&chliche 
ZinsruB  der  Anleibe  6,63  v.  H.  betrug:1)  entschieden  ein  sehr  hoher  Satz, 
wenigstens  im  Vergleich  mit  dem  ZinsfuCe  der  im  Jahre  1881  begebenen 
Obligationen  der  GroCen  Russischen  Eisenbahngesellschaft  (5,056  v.  H.  fact.) 
oder  der  Iwangorod-Dombrowa-Eisenbahn  (5,72  v.  H.).  Im  Ubrigen  erwies 
sich  die  Berechnung,  daft  eine  Anleihe  mit  niedrigem  ZinsfuCe  im  allge- 
meinen  zu  hOherem  Preise  begeben  werden  kftnne,  als  eine  Anleihe  mit 
groCerem  Zinsfulie,  als  ganzlich  hinfallig;  gleichzeitig  beraubte  sich  die 
Gesellschaft  selber  der  Mttglichkeit,  ihre  Anleihe  zu  vorteilhafteren  Be- 
dingungen  zu  konvertieren,  was  sehr  leicht  zu  bewerkstelligen  war,  wenn 
sie  zu  5 — 6  v.  H.  zu  einem  dem  Nennwerthe  nahekommenden  Kurse  be- 
geben worden  ware.  Der  ErlOs  der  Anleihe  (—  511/-)  v.  H.)  betrug  daher 
nur  28  441  876  Rbl.  Met  oder  42  662  814  Rbl.  Kred.  Hiervon  wurden  der 
Regierung,  noch  im  Jahre  1882, 18  445  168  Rbl.  (fruher  gewahrte  Vorschusse) 
zuruckerstattet.-)  Der  Betrieb  auf  der  Linie  nach  Baku  wurde  am  8.  Mai 
1883,  auf  der  Linie  nach  Batum  am  21.  Mai  1883  eroffnet.3)  Die  Trans - 
kaukasische  Bahn  hatte  bis  zum  Jahre  1885  einen  auBerordentlich  un- 
bedeutenden  Reinertrag,  zuweilen,  wie  im  Jahre  1883,  geradezu  starke 
Fehlbetrage.4)  Vom  Jahre  1885  ab  flngen  die  Einnahmen  an,  rasch  zu 
steigen.5)    So  betrug  der  Reinertrag 

im  Jahre  1884    137  696  Rbl. 

„       „     1885    1  054  468  „ 

„     1886   •.  2  870  262  „ 

„     1887    2  559  889  „ 

„     1888    4  482  331  „ 

„     1889    3  100  397 

Trotzdem  waren  auch  diese  Ertr&ge,  so  erfreulich  ihr  Steigen  an 
sich  war,  doch  iramer  noch  nicht  genUgend,  um  die  auf  der  Bahn  lasten- 
den  Verbindlichkeiten  zu  decken:  hierzu  waren  mehr  als  6  000  000  Rbl. 
erforderlich.6)    So  kam  es,  daC,  als  der  Staat  im  Jahre  1889  die  Bahn 


!)  Nachrichten  der  Reichskoutrolle  iiber  die  Eisenbahneu  fiir  1890,  S.  23. 

2J  Bericht  der  Reichskoutrolle  fiir  1882,  S.  fiOl. 

3)  Vgl.  Vollstandige  Gesetzsammluug  No.  2440;  femer  Statistisches  Sammel- 
w»«rk  dea  Verkehrsministeriumti,  Bd.  XIII,  S.  1. 

«)  Nachrichten  der  Reiehskontrolle  iiber  die  EUenbahnen  fur  1890,  S.  151. 

5)  Nachrichten  der  Reichskoutrolle  iiber  die  Ei9enbahnen  fiir  1890,  S.  159. 

6)  Nachrichten  der  Reichskoutrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fur  1886,  S.  14. 
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ankaufte,  die  Beholden  der  Gesellschaft  an  die  Regierung  auf  17  367  502 
Rabel  angewachsen  waren.1) 

IV. 

Eigenartiger  und  verwickelter  lagen  die  Verhaltnisse,  als  im  Jahre 
1881  die  Donetzbahn  staatlich  garantierte  Obligationen  auszugeben  be- 
absichtigte:  in  demselben  Jahre  stand  auch  ihre  Vereinignng  mit  der 
Konstantinowkabahn  bevor.  Dieser  letzteren  war  am  18.  Juni  1875  die 
Erlaubnis  erteilt  worden,  eine  19  Werst  lange  Teilstrecke  in  der  Richtnng 
auf  Mariupol2)  zu  bauen,  und  am  7.  Juli  1878  die  Genehmigung,  diese 
Teilstrecke  bis  zum  Hafen  von  Marinpol  selbst  weiterznftihren  (81  Werst): 
gleichzeitig  sollte  mit  [den  Arbeiten  auf  der  an  die  Donetzbahn  vergebenen 
12  Werst  langen  8treckc  Krinitschnaja — Jassnowataja  begonnen  werden. 
Die  Baukosten  fur  alle  diese  Strecken  waren  auf  1  106  243  Rbl.  Met.  fest- 
gesetzt.  Da  die  beiden  Linien  bei  Jassnowataja  zusammenkommen  und 
teilweise  nebeneinander  herliefen,  mithin  wahrend  des  Banes  und  Betriebes 
unliebsame  Weiterungen  zu  beftirchten  waren,  so  wurde  die  Frage  der 
Verschraelzung  beider  Gesellschaften  eingehend  erflrtert3) 

Das  Grundkapital  (in  Aktien)  der  Konstantinowkabahn  war  zwar  vom 
Staate  nicht  garantiert  worden,4)  indessen  besaBen  die  Aktionare  nur  V4 
des  Kapitals  (1  338  750  Rbl.  Met),  wahrend  mit  den  ubrigen  drei  Vierteln 
(4  016  250  Rbl.  Met)  die  vom  Staate  an  die  Gesellschaft  gewfthrten  Vor- 
schQsse  sichergestellt  wurden.  Dahingegen  war  das  Kapital  der  Donetz- 
bahn (22  806  625  Rbl.  Met.)  ganz  vom  Staate  garantiert,  ferner  waren  die 
Obligationen  der  Gesellschaft  (17  105  000  Rbl.  Met.)  von  der  Reichsrentei 
zurttckbehalten  worden.  AuBerdem  hatten  die  Aktionare  noch  63  750  Rbl. 
Kredit  Betriebskapital  eingezahlt  Beide  Linien,  sowohl  die  Donetz-  wie 
die  Konstantinowkabahn  gehttrten  zu  den  ertraglosen  Eisenbahnen  und 
fielen  ganzlich  der  Staatskasse  zur  Last  die  ihnen  noch  dazu  Geldsummen 
zur  Deckung  der  Betriebsfehlbetrage  vorstreckte,  ganz  abgesehen  von 
den  auf  ihnen  ruhenden  Verpflichtungen.  Die  Prasidenten  der  Gesell- 
schaften, Mamontow  und  Balfour,  machten  den  Vorschlag,  behufs  Ver- 
einignng der  Linien  die  nichtgarantierten  Aktien  der  Konstantinowka- 


*)  Nachrichten  der  Reicbakontrolle  tiber  die  Eisenbahnen  fur  1895,  S.  66. 
a)  Am  AaowBchen  Meere. 

3)  Statiatiachea  Sammelwerk  des  Verkehraminiateriuma,  Bd.  VII,  S.  10. 

<j  Vollatandige  Gesetssammlung  No.  48281  [(im  Jahre  1870);  Beilage  zum 
Bericht  der  Reichskontrolle'fur  1894,  S.  8;  Statiatiachea  Sammelwerk  des  Verkehra- 
miniateriums,  Bd.  V,  S.  5  u.  12,  Anm.  3,  Taf.  I;  vgl.  auch  Golowatscheff,  Geacbichte 
des  Eisenbahnweaena  in  Rutland,  S.  262A263. 
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bahn  in  garantierte  Wertpapiere  umzutauschen  and  sodann  das  Obliga- 
tionenkapital  der  vereinigten  Gesellschaften  um  die  ganze  Schuldensumme 
der  Konstantinowkabahn  and  um  die  Baukosten  der  Bahn  nach  Mariupol 
zu  erhOhen.  Entsprechend  diesem  Vorechlage  wurde  in  den  Ministerien 
der  Finanzen  und  des  Verkehre  ein  Vertragsentwurf  ausgearbeitet,  nach 
welchem  die  Gesellschaft  der  Konstantinowkabahn  ihre  Selbstandigkeit 
aufgab  und  in  den  Besitz  der  Donetzbahn  ttberging,  die  sich  verpflichten 
sollte,  die  Gleise  bis  Mariupol  zu  legen,  in  Mariupol  einen  Hafen  zu  er- 
bauen,  die  notwendigen  Zollgebttude  daselbst  zu  errichten  und  den  Betrieb 
auf  den  vereinigten  Linien  nach  dem  Statut  der  Donetzbahn  zu  bewerk- 
stelligen;  die  Konzession  fttr  alle  Linien  sollte  bis  zum  29.  Juli  1959  in 
Kraft  bleiben;  an  Stelle  der  nicht  garantierten  Aktien  der  Konstanstanti- 
nowkabahn  sollten  garantierte  Obligationen  (95  :  100)  im  Gesamtbetrage 
von  1  271  875  Rbl.  Met.  ausgegeben  werden;  das  von  den  Aktionaren  ein- 
gezahlte  Betriebskapital  (63  750  Rbl.  Kred.)  sollte  gleichfalls  durch  garan- 
tierte Obligationen  ersetzt  werden;  die  vom  Staate  erhaltenen  Darlehen 
(3  012  150  Rbl.  Met  +  621  250  Rbl.  Kred.)  sollten  gleichfalls  aus  dem  Er- 
giinzungs  Obligationenkapital,  das  die  Regierung  fttr  sich  behielt,  zurttck- 
erstattet  werden;  hiervon  sollten  auch  die  Baukosten  der  Mariupolor  Linie 
bestritten  werden,  deren  HOhe  endgttltig  auf  1  106  243  Rbl.  Met.  4-  3  024  599 
Rubel  Kredit  festgesetzt  wurde.1)  Die  auf  den  Namen  der  Donetz-Eisen- 
bahngesellschaft  lautenden  Obligationen  wurden  im  Jahre  1881  in  Hflbe 
von  1  318  875  RbL  Met.  nom.  ausgegeben  (5  v.  H.  Zinsen  und  0,1137  v.  H. 
Tilgungsquote)  und  den  Aktionaren  der  ehemaligen  Konstantinowkabahn 
ubergeben;2)  das  Ergftnzungs-Obligationenkapital,  das  fttr  die  Regierung 
reserviert  und  in  den  Betrag  der  VII.  konsolidierten  Eisenbahnanleihe  des 
Jahres  1884  mit  eingeschlossen  war,  wurde  endgttltig  auf  7  451  144  Rbl. 
Metall  nom.  (zum  Kurse  von  85  v.  H.)  festgesetzt. a)  Bis  zum  Jahre  1885 
gab  die  Donetzbahn  nur  Pehlbetrftge  und  zwar  recht  ansehnliche: 

im  Jahre  1881    632  603  Rbl. 

„       „     1882    676  551  „ 

ii       „     1883    453  295  „ 

»       n     1884  145  504    „  «), 


»)  Statistisches  Sammelwerk  des  VerkehrBministeriums,  Bd.  VII,  S.  11;  Voll- 
stundige  Geaetzsammlung  (zwoite)  No.  61  *266. 

*)  Nachrichten  der  Reiehskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fur  1890,  S.  -_>2 
und  170. 

*)  Nachrichten  der  Roichskontroll^  iibcr  die  Eisenbabneu  fiir  1890,  S.  24j 
ferner  Stntistisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XXX,  S.  21,  An- 
tnerkung  38  zur  Tat.  I. 

*)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fiir  1886,  S.  99. 
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zu  deren  Deckung  am  25.  Februar  1886  von  Seiten  des  Staates  ein  Dar- 
lehen  gewahrt  wurdc.1)  Von  da  ab  begannen  sich  die  Betriebsverhalt- 
nisse  etwas  zu  bessern,  und  es  waren  unbedeutende  Reinertrftge  zu  ver- 
zeichnen,  so  im  Jahre  1885  :  21  549  Rbl.,  im  Jahre  1886  :  76  199  RbL,  aber 
nicht  anniihernd  genug,  um  den  Verpflichtungen  nachkommen  zu  kCnnen; 
so  muCten  im  Jahre  1886  noch  2  923  386  Rbl.  von  Seiten  des  Staates  ge- 
zahlt  werden.2) 

Kein  W  under,  wenn  die  Gesamtschuld  der  Donetzbahn  an  den  Staat 
am  Ende  des  Jahres  1886  auf  10  899  006  Rbl.  Met.  +  9  397  267  Rbl.  Kred. 
angewachsen  war.  Auch  in  den  spftteren  Jahren  war  leider  keine  wesent- 
liche  Verbesserung  zu  verzeichnen. 

V. 

DieEisenbahngesellschaft  Rybinsk-Bologoje  erhieltdurch  einen 
am  23.  Juni  1884  AllerhOchst  bestfltigten  Ministerbeschlufi3)  die  Erlaubnis, 
zwecks  Bildung  eines  Betriebskapitals  und  Ruckerstattung  von  Darlehen 
an  die  Regierung  ihr  Obligationenkapital  zu  erhtfhen  durch  eine  dritte 
Serie  von  Obligationen  im  Betrage  von  2  000  000  Rbl.,  denen  die  Regie- 
rung  5  v.  H.  Zinsen  und  ebenso  eine  Tilgungsquote  garantierte  fttr  die 
Jahre,  in  denen  sich  die  Eisenbahn  im  Besitze  der  Gesellschaft  befinden 
wiirde.  (Die  ersten  beiden  Serien  der  Obligationen  und  die  Aktien  ge- 
nossen  keinerlei  Staatsgnrantie.) 4)  Auf  Grund  der  ministeriellen  Geneh- 
migung  gab  die  Gesellschaft  im  Jahre  1884  eine  oprozentige  Anleihe  in 
HOhe  von  2  177  000  Rbl.  nom.  aus;  der  ZinsfuC  betrug  5%;  die  Tilgungs- 
quote 76%;  Dauer  der  Anleihe  70  Jahre.  Der  Kurs  bei  der  Fltissig- 
machung  der  Obligationen  war  917/8  v.  H.,  folglich  der  Erlos:  2  0001183/4 
Rubel,5)  von  denen  1  000  000  Rbl.  der  Regierung  zur  Begleichung  der 
Schuld  ttbergeben  wurden.  Der  tatsttchliche  ZinsfuB  der  Anleihe  stellte 
sich  auf  5,49  v.  H.6) 

VL 

Als  die  Rostow-Wladikawkas  Eisenbahngesellschaft  im  Jahre 
1884  um  die  Erlaubnis  einkam,  eine  Abzweigung  nach  Noworossisk  (am 
Schwarzen  Meere)  zu  bauen,  wurde  ihr  diese   am  25.  Dezember  1884 


i)  Vollst&ndige  Gesetzsammlung  No.  2778. 

')  Nachrichten  der  Keichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen  fur  1886,  S.  14. 
*)  Vollst&ndige  Gesetzsammlung  No.  2336. 

*)  Vollst&ndige  Gesetzsammlung  No.  46  1 12  und  46  702  (im  Jahre  1868). 

5)  Nachrichten  der  Reichskontrollc  fur  1890,  S.  21. 

«)  Berieht  der  Keichskontrolle  fur  1884,  S.  71,  Anm.  110. 
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gewflhrt,  zugleich  hiermit  ihr  Statut  and  ihr  Name  abgeandert:  sie  fiihrte 
von  da  ab  lediglich  die  Bezeichnung  Wladikawkas  Eisenbahn.  Das 
Grundkapital  der  ehemaligen  Rostow-Wladikawkasbahn  bestand1)  aus 
8  642  500  Rbl.  Kred.  in  Aktien  (mit  Staatsgarantie  von  5Vio  v.  H.  Zinsen 
und  Tilgungsquote  fur  die  Zeit  von  1872—1887,  also  fur  15  Jahre)  und 
20  416  200  Rbl.  Met.  5  prozentigen  Obligationen,  die  fur  die  Regierung 
zuruckbehalten  waren.  Schon  im  Jahre  1875  wurde  das  Obligationen- 
kapital  der  Eisenbahn  erhoht  um  3  189  250  Rbl.  Met.  nom,  die  gleichfalls 
der  Reichsrentei  verblieben.'-)  Auf  Grund  des  neuen  Statuts  vom  25.  De- 
zember  18843)  war  der  Gesellschaft  gestattet  worden,  Erg&nzungsobli- 
gationen  im  Betrage  von  20  531  500  Rbl.  Met.  auszugeben,  hierdurch  die 
Mittel  in  die  Hand  zu  bekommen,  die  Abzweigung  nach  Noworossisk  zu 
bauen  (16  087  500  Rbl.  Met)  und  der  Regierung  die  Darlehen  und  Vor- 
schiisse  zuruckzuerstatten,  die  zu  verschiedenen  Zeiten  an  die  Rostow- 
Wladikawkasbahn  im  Gesamtbetrage  von  4  444  000  Rbl.  Met.  nom.  gezahlt 
worden  waren.  Diesen  Obligationen  (vom  Jahre  1884)  gewfthrte  die  Re- 
gierung eine  Garantie  von  4,2986  v.  H.  (Jahreszinsen  und  Tilgung  im  Laufe 
von  68  Jahren),  aufierdem  Befreiung  von  russischen  Steuern  und  Abgaben. 
Die  Garantie  auf  die  Aktien  wurde  bis  zum  1.  Januar  1899  verlangert, 
und  zwar  mit  der  MaCgabe,  clati  bis  zum  Jahre  1887  nur  5  v.  H.,  von 
1887—1890  :  3  v.  H„  von  1891—1894  :  2  v.  H.,  von  1895—1898  :  1  v.  H.  an 
Zinsen  garantiert  wurde.  Die  Verteilung  des  Reinertrages  wurde  so  ge- 
regelt,  dati  vor  allem  eine  Abschreibung  fur  die  Bildung  eines  Reserve- 
kapitals  stattfinden  sollte;  sodann  sollte  der  Rest  verteilt  werden  auf  die 
Summe,  die  im  $echnungsjahr  zur  Bezahlung  der  Zinsen  und  zur  Tilgung 
des  Obligationenkapitals  der  Gesellschaft  notig  war,  und  auf  die  Summe, 
welche  bl/l0  v.  H.  des  Aktienkapitals  ausmachte  (=  440  786  Rbl.  Kred  ).  In 
dem  Falle,  daC  die  Summe  des  Reinertrages  alle  diese  Abschreibungen 

a)  far  die  Bildung  des  Reservekapitals, 

b)  fttr  die  Bezahlung  der  Jahreszinsen  und  Tilgungsquoten  des  Obli- 
gationenkapitals, 

*  c)  fttr  5Vio  v-  H.  des  Aktienkapitals 
ubersteigen  wttrde,  sollte  der  Rest  des  Reinertrages  in  zwei  gleiche  H&lften 
geteilt  werden,  von  denen  die  eine  zur  Bezahlung  der  Gesellschaftsschulden 
an  die  Regierung  (rttckstAndige  Garantievorschttsse),  die  andere  zur  Aus- 


*)  Vollst&ndige  Gesetzsammlung  No.  51055  (vom  Jahre  1872);  Nachrichten- 
sammlung  iiber  die  russischen  Eisenbahnrn,  1870—72,  S.  100;  Nachrichten  der 
Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fur  1886,  S.  18. 

?)  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XII,  S.  5. 

3)  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  2623. 
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zahlung  an  die  Aktion&re  verwendet  werden  sollte.  Die  Regierung 
rechnete  stark  auf  eine  Besserung  der  Verhaltnisse  bei  der  Wladikawkas- 
bahn,  wenn  die  Abzweigung  nach  Noworossisk  hergestellt  sein  wtlrde; 
man  legte  dieser  eine  besonders  hervorragende  wirtschaftliche  Bedeutnng 
bei,1)  und  man  hofflte  damit  auf  eine  Verminderung  der  Ansgaben  der  Reichs- 
rentei  hinsichtlich  der  Garantiezuzahlungen,  die  allraahlich  recht  ansehnliche 
Sammen  erreichten.  Die  Aasgabe  des  Erganzungs-Obligationenkapitals,  zum 
Baa  der  Abzweigung  nach  Noworossisk  erfolgte  im  Jahre  1885  durch 
Vermittlung  des  Bankhauses  M.  A.  Rothschild  in  Frankfurt  a.  11  und  der 
Berliner  Diskontogesellschaft  zum  Kurse  von  76,188  v.  H.;2)  folglich  betrug 
die  tats&chliche  HOhe  des  Zinsfuttes  der  Anleihe  6,M>6  v.  H.,  d.  h.  er  zeigte 
sich  niedriger,  als  bei  der  fast  zu  gleicher  Zeit  abgeschlossenen  VII.  kon- 
solidierten  Staatsanleihe,  die  mit  5,808  v.  H.  begeben  wurde. 9)  Der  Erlos 
dieser  Anleihe  betrug  15  631  247  Rbl.  Met  =  23  446  870  Rbl.  Kred.  Zur 
Begleichung  ihrer  Darlehnsschulden  an  die  Regierung  zahlte  die  Gesell- 
schaft  im  Jahre  1885  :  4  010  134  Rbl.4)  AuBerdem  wurden  zur  Verminde- 
rung der  Schulden,  die  aus  der  Garantieleistung  fur  die  von  der  Regierung 
flttssig  gemachten  Obligationen  herruhrten,  978  337  Rbl.,  im  ganzen  also 
4  988  471  Rbl.  gezahlt.6)  Die  Bahn  nach  Noworossisk  wurde  am  25.  Juni 
1888  dem  Betriebe  ubergeben:6)  sie  trug  tatsachlich  dazu  bei,  dafl  der 
Reinertrag  der  Wladikawkasbahn  ganz  bedeutend  stieg:  so  betrug  in  der 
Zeit  von  1881—1887  der  mittlere  Jahresdurchschnitt  zwar  nur  erst  658  242 
Rubel,7)  im  Jahre  1888  aber  schon  2  448  904  Rbl.,8)  im  Jahre  1889: 
2  223  360  Rbl.;  1890  :  2  981  570  Rbl.;  1891  :  2  523  228  Rbl.;  1892  :  2  627  582 
Rubel;  1893  :  3  039  719  Rbl.;  1894  :  4  002  875  Rbl.9)  u.  s.  f.  Immerhin  be- 
anspruchten  alle  auf  dieser  Bahn  lastenden  Verpflichtungen  jahrlich  noch 
Zinszahlungen  in  Htthe  von  4  000  000  Rbl.  Kred.,  so  daU  —  trotz  der 
gunstigen  Ergebnisse  —  der  Reinertrag  auch  in  der  Mitte  der  90  er  Jahre 
noch  nicht  gcnugend  genannt  werden  konnte.10) 


l)  Statistisches  Sammelwerk  des  Yerkehrsministeriums,  Bd.  XII,  S.  8. 
*)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  fiber  die  Eisenbahnen  fur  1890,  S.  22, 
5)  Vjrl.  oben,  Kap.  I,  S.  373  f  f. 

*)  Bericht  der  Reichskontrolle  fiir  1886,  S.  97;  Beilage  zum  Bericht  fur  1885 
S.  183. 

5)  Beilage  zum  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1885,  S.  172. 

6)  Nachrichten  dor  Reichskontrolle  fiber  die  Eisenbahnen  fur  1895,  S.  3. 

7)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  fiber  die.  Eisenbahnen  fur  1890,  S.  158/159. 

8)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  fiber  die  Eisenbahnen  ffir  1894,  S.  321. 

9)  Nnchrichten  der  Reichskontrolle  fiber  die  Eisenbahnen  fur  1894,  S.  326  bis 
327,  332—333. 

i°)  Nachrichten  fiber  die  Eisenbahnen  (vom  Verkehrsministerium  heraue- 
gegeben)  im  Jahre  1886,  S.  14. 
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VII. 

Am  12.  Jani  1885  erhielt  ein  Gutachten  des  Reichsrats1)  die  Aller- 
hflchste  Bestatigung,  nach  welchem  der  Eisen  bahn  gesellschaft  Mos- 
kau-Rjasan  gestattet  wurde,  eine  Obligationenanleihe  in  HOhe  von 
32  300  000  Deutsche  Reichsraark  nom.  niit  4  prozentiger  Staatsgarantie 
aufzunehmen: 

1.  um  die  Obligationeh  eiuzulflsen,  die  von  der  Gesellschaft  ini  Jahre 
1863  in  HOhe  von  5  000  000  Rbl.  Met.  ausgegeben  waren  (mit 
5  v.  R  Zinsen  im  Jahr  und  Vj  v-  H.  Tilgung);2) 

2.  um  die  Darlehen  zuruckzuzahlen,  die  der  Staat  der  Gesellschaft 
im  Jahre  1869  gewahrt,  und  um  die  Dividende  zu  erstatten,  die 
der  Staat  im  Jahre  1867  fur  die  in  seinem  Besitz  beftndlichen 
Aktien  wohl  zu  empfangen,  aber  bis  1885  gestundet  hatte; 

3.  um  die  Ausgaben  zu  decken,  die  fur  die  Kapitalsaufbesserung 
und  fllr  die  Verstflrkung  der  Bahn  erforderlich  warcn. 

Fiir  die  Bewilligung  dieser  Ausgabe  von  Obligationen  behielt  sich 
die  Regierung  l/2  v.  H.  von  der  Roheinnahme  der  Bahn  vor,  und 
zwar  vom  1.  Januar  1885  ab:  zur  Bestreitung  der  Ausgaben  fiir  die  Auf- 
sicht  uber  die  Bahn.  Sodann  fttgte  sie  in  das  Statut  der  Gesellschaft  die 
Verpflichtung  ein,  daC  diese  den  ganzen  notwendigen  Eisenbahnbedarf 
ausschliettlich  in  RuBland  zu  erwerben  habe.  Die  Gesellschaft  Moskau- 
Rjfisan  gab  ihre  Obligationen  grtfBtenteils  auf  der  Berliner  BGrse  im 
Jahre  1885  aus:  32  300  000  Deutsche  Reichsmark  =  9  895  833  Rbl.  Met.  auf 
60  Jahre,  in  Banknoten  auf  Sicht  im  Werte  von  500,  1  000  und  2  000  M 
zu  4  v.  H.  nom.  und  mit  einer  jahrlichen  Tilgungsquote  von  0,420186  v.  H.  Von 
russischen  Steuern  war  diese  Anleihe  befreit;  die  Flttssigmachung  er- 
folgte  zum  Kurse  von  82Vo  v.  II.  oder  zu  einem  tatsachlichen  ZinsfuBe 
von  5,08  v.  H.,3)  d.  h.  zu  verhiHtnismflCig  gttnstigen  Bedingungen,  was 
sich  nicht  nur  durch  die  verbesserte  Lage  des  Geldmarktes  erkliirt,  son- 
dern  wohl  noch  mehr  durch  den  vortrefFlichen  Ruf  der  Gesellschaft 
Moskau-Rjasan,  die  keinerlei  Garantiezahlungen  vom  Staate  beanspruchte. 
Mit  Hilfe  der  durch  diese  Anleihe  erhaltenen  Summen  (8  164  062  Rbl.  Met. 
=  12  246  093  Rbl.  Kred.)  wurde  die  ganze  Emission  der  S'/jprozentigen4) 


1)  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  3068. 

2)  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  39141;  ferner  Statistisches  Sammelwerk 
de«  Verkehrsministeriums,  Bd.  XVII,  fiir  1886,  Anm.  z.  Taf.  I;  Nachrichten  der 
Reichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen  fiir  1889,  S.  21. 

3)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fiir  1890,  S.  23. 

4)  Zinsen-  und  Tilgungsquote. 

ArthiT  for  Eiwobabawesea.  1906.  5^ 
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Obligationen  des  Jahres  1863  (5  000000  Rbl.  Met.)  eingeltfst  und  alle 
Darlehen,  die  von  der  Regierung  in  friiheren  Jahren  gewfthrt  worden 
waren  (2  798  466  Rbl.  Kred.),  zurttckgezahlt.1)  Die  neue  Anleihc  erforderte 
eine  jahrliche  Zahlung  von  437  415  Rbl.  Met;  nach  den  mit  ihrer  Hilfe 
getilgten  Verpfliehtungen  wurden  jedoch  nur  gezahlt: 

275  000  Rbl.  Met.  (auf  die  572Pi*ozentigen  Obligationen), 
167  908  „  Kred.  (6  v.  H.  auf  das  Darlehen  von  2  798  466  Rbl.) 
in  Metallvaluta  berechnet:  386  938  Rbl.  Met.  oder  50  477  Rbl.  Met.  weniger. 
Daftir  aber  erhielt  die  Gesellschaft  ungefilhr  2  Mill.  Rbl.  Kred.  zu  ihrer 
Verfilgung,  nnd  konnte  damit  die  Ausgaben  fiir  die  Verbesserung  der 
Eisenbahn  bestreiten;  und  das  wiederum  muCte  ihren  Ertrag  heben,  was 
ja  auch  vom  Jahre  1887  ab  tatsilchlieh  eintrat.2)  Die  Reichsrentei  erhielt 
von  der  Gesellschaft  die  fiir  sie  gezahltc  Darlehnsschuld  ganz  zuriick; 
von  dieser  Zeit  an  trat  die  Gesellschaft  niemals  mehr  in  irgend  welche 
Schuldbeziehungen  zur  Staatskasse;  sodann  bedang  sich  der  Staat  7*2  v-  H. 
des  Rohertrages  der  Eisenbahn  aus,  was  ungefahr  35  000  Rbl.  jilhrlich 
ausmachte.  So  erwics  sich  das  Unternehraen  fttr  alle  Teile  und  in  alien 
Beziehungen  als  ein  sehr  vorteilhaftes. 

VIII. 

Ebenso  gilnstig  gestalteten  sich  die  Verhaltnisse  bei  der  Gesell- 
schaft Rjiisan-Koslow,  der  am  7.  April  1886  eine  Erhtihung  Ihres 
Grundkapitals  durch  Ausgabe  von  48  645  000  M  nom.  gestattet  wurde. 3) 
Mit  diesem  Gelde  sollten  die  im  Jahre  1865 4)  emittierten  Obligationen 
eingelOst  und  die  im  Jahre  1869  von  der  Regierung  erhaltenen  Darlehen 
zurttckgezahlt  werden.  "Wie  fast  alien  "ttbrigen  Anleihen  dieser  Zeit,  so 
wurde  auch  dieser  4,38543  v.  H.  Jahreszinsen  und  Tilgung  innerhalb  von 
62  Jahren  garantiert,  ebenso  Befreiung  von  der  Kuponsteuer  zuerkannt. 
Die  Anleihe  wurde  mit  Hilfe  folgender  Geldinstitute  begeben:  1.  Berliner 
Handels-Gcsellsehaft,  2.  Berliner  Diskonto-Gesellschaft,  3.  Mendelssohn 
k  Co.,    4.  Warschauer  k  Co.,    5.  M.  A.  Rothschild  in  Frankfurt  a.  M. 

*)  Beilage  zum  Bericht  der  Reichskontrolle  fiir  1886,  S.  26.  In  demselben 
Berichte  (S.  47,  Anm.  534  unter  der  Kubrik  „AuGerordentliche  Eingange  1886")  ist 
der  Eingang  von  Seiten  der  Mo&kau— Rjasan-Eisenbahn  im  ganzen  auf  2  588467 
Rubel  berechnet. 

2)  In  der  Zeit  von  1884,  1885  u.  1886  betrug  der  Jahresdurchschnitt  3  932624 
Rubel,  in  den  Jahren  1887,  1888,  1889  aber  4  447  159  Rbl.;  vgl.  Nachrichten  der 
Reiehskontrolle  iiber  die  Eisenbahneu  fur  1890,  S.  160/161. 

3)  Vollstftndige  Gesetzsammlung  No.  3615. 

«)  Vollslilndige  Gesetzsannnlung  No.  41  909  (vom  Jahre  1865);  Nacbrichten- 
sammlung  iiber  die  russischen  Eisenbahneu  fiir  1867,  S.  103. 
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Die  Hiihe  der  Anleihe  betrug  48  645  000  Deutsche  Reichsmark  = 
15  013  889  Rbl.  in  Banknoten  auf  Sicht  zu  500,  1000  und  2  000  die 
Umsetzung  in  Bargeld  erfolgte  zum  Kurse  von  86l/j  v.  H.  Der  tatsftch- 
liche  ZinsfuB  betrug  demnacb  4,81  v.  H.,1)  mithin  wurde  sie  zu  demselben 
Kurse  umgesetzt,  wie  die  5prozentige  Eisenbahnrente  des  Jahres  1886. 
Aus  den  durch  die  Obligationen  erlosten  Sumraen  (12  949  479  Rbl.  Met 
=  19  424  218  Rbl.  Kred.)  wurden  zunachst  die  Obligationen  des  Jahres  1865 
im  Betrage  von  10  044  000  Rbl.  Met.  nora.  zurttckenvorben,  und  5  305  816 
Rbl.  Kred.  der  Regierung  als  zuruckerstattete  Darlehen  ubcrwiesen.2) 
Im  Hinblick  darauf,  daB  man  bisher  jfthrlich  zahlen  muBte: 

a)  fUr  die  Obligationen  von  1865  an  Zinscn 

(5,1  v.  II.)  und  Tilgungsquote   512  244  Rbl.  Met. 

b)  fur  die  staatlichen  Darlehen  (in  Rubel  Met. 

ubertragen)  zu  6  v.  II   .    212  233  Rbl.  Met. 

d.  h.  im  ganzen  724  477  Rbl.  Met. 
jilhrlich,  die  Zahlung  auf  Grund  der  neuen  Obligationenanleihe  nur 
658  424  Rbl.  Met.3)  jahrlich  betrug,  so  lag  der  Vorteil  der  neuen  Unter- 
nehmung  klar  auf  der  Hand.  Fur  die  Reichsrentei  lag  der  Vorteil  recht 
eigentlich  darin,  daC  sie  ihre  Darlehen  richtig  auf  Heller  und  Pfennig 
zuruckerhielt,  daC  die  Gesellschaft  zu  den  Kosten  fin*  Unterhaltung  der 
Bahnpolizei  auf  ihren  Strecken  mit  herangezogen  wurde,  und  daC  sich 
das  Risiko  fur  den  Fall  eventueller  Garantiezuzahlungen  verminderte. 
Cbrigens  gehortc  die  Linie  Rjasan — Koslow  zu  den  wenigen,  die  niemals 
Garantiezuschttsse  beansprucht  haben. 

Durch  ein  am  11.  Februar  1885  Allerhochst  bestatigtes  Gutachten 
des  Reichsrates  wurde  der  Gesellschaft  der  Sudwestbahncn  gestattet, 
unter  den  vom  Finanzministerium  festgesetzten  Bedingungen4)  Ergilnzungs- 
obligationen  auszugeben,  deren  Betrag  dazu  bestinimt  war: 

1.  der  Regierung  alle  far  die  Sudwestbahnen  gemachten  Ausgaben 
zuriickzuerstatten; 

2.  die  Arbeiten  weiterzufuhren  und  Einrichtungen  zu  erganzen,  die 
notwendig  waren,  um  die  Bctriebsfahigkeit  der  Linien  zu  er- 
hohen,  besonders  auch  hinsichtlich  der  militarischen  Bedurfnisse 
und  Anforderungen  im  Kricgsfalle. 


l)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  itber  die  Eisenbahnen  fiir  1890,  S.  23. 
5)  Bericht  der  Reichskontrolle  filr  1886,  S.  97,  Anm.  254. 

3)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fur  1895,  S.  18. 

4)  Statiatisches  Sammelwerk  des  Verkehrsministeriums,  Bd.  XII,  S.  13. 

58* 
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Die  HOhe  des  Obligationenkapitals  sollte  so  bemessen  sein,  daB  man 
beim  Umsatze  34  000  000  Rbl.  Kredit  erhalten  konnte,  nach  Abzug  der 
Horstellungskosten  und  Stempelsteuer.  Die  Regierung  bewilligte  den 
Obligationen  eine  Garantie  von  4,2904  v.  H.  Jahreszins  und  Tilgung  im 
Lanfe  von  08  Jahren,  sowie  Befreiung  von  der  Kuponsteuer.  Endgultig 
wurde  die  Nominalsumme  der  Anleihe  auf  29  535  750  Rbl.  Met.  festgesetzt: 
sie  wurde  auf  deutschen  Geldplatzen  durch  Vermittlung  der  Diskonto- 
Gesellschaft  in  Berlin  und  der  Firnia  M.  A.  Rothschild  in  Frankfurt  a.  M. 
zura  Kurse  von  76,131  v.  H.  untergebracht  (der  tatsfichliche  ZinsfuB  betrug 
5,506  v.  H.) ')  Der  Erlfls  aus  dieser  Anleihe  betrug  22  485  862  Rbl.  Met. 
=  33  728  793  Rbl.  Kred.:  hiervon  wurden  an  die  Staatskasse  gezahlt: 

im  Jahre  1885  2  300  523  Rbl.  Kred.-) 
„       „     1886  18  770  967     „       „  3) 

im  ganzen  .    .    .    .    21  071  496  Rbl.  Kred. 

AuBerdem  erhielt  die  Regierung  —  Dank  dieser  Emission  —  im  Jahre  1886 
noch  9  665  555  Rbl.  Kred.  Diese  waren  frtiher  von  der  Gesellschaft  aus 
dem  Reinertrage  entnommen,  der  eigentlich  der  Staatskasse  zukam,  zur 
Bezahlung  von  Zinsen  und  Tilgungsquoten  der  Gesellschafts-Obligationen, 
die  fur  die  Regierung  reserviert  gewesen  waren.4)  Es  verdient  noch 
hervorgehoben  zu  werden,  daB  die  Gesellschaft  der  Sttdwestbahnen  — 
nach  ihrer  Vereinigung  mit  einer  Reihe  frtiher  ganz  unrentabler  Linien 
und  unter  der  Leitung  einiger  zielbewuBter  und  erfahrener  Manner,  wie 
Wyschnegradski  und  Witte  —  mit  viel  grOBerem  Erfolge  arbeitete,  als 
in  den  vorhergehenden  Jahren;  die  Regierung  konnte  daher  in  jedein 
Falle  darauf  rechnen,  daB,  wenn  die  Staatskasse  auch  nieht  gilnzlich  von 
der  Verpflichtung  befreit  werden  wUrde,  Garantiezuschiisse  zu  leisten, 
diese  Zuzahlungen  doch  wenigstens  nunmehr  bedeutend  ermaBigt  wurden. 
Nach  den  Berechnungen  der  Reichskontrolle  im  Jahre  18S6  betrug  der 
geringste  Betrag  der  Zahlungen  der  Gesellschaft  13  252  127  Rbl.;5)  in- 
zwischen  erzielte  die  Gesellschaft,  die  in  den  Jahren  1881  —  1884  einen 
durchschnittlichen  Jahresertrag  von  7,3  Mill.  Rbl.  gehabt  hatte,  im  Jahre 
1885  einen  Reinertrag  von  13  613  670  Rbl.G)    Allerdings  erreichten  die 


1)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fttr  1890,  S.  23; 
NachrkhtensammluDg  uber  die  russischen  Eisenbahnen  (im  Verkehrsministerium) 
fur  1897,  S.  235/236. 

2)  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1S8&,  S-  97,  Anm.  234. 

3)  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1886,  S.  97,  Anm.  254. 
*)  Bericht  der  Reichskontrolle  fur  1886,  S.  4,  Anm.  119. 

*)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  uber  die  Eisenbahnen  fur  1886,  S.  15. 
«)  Nachrichten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahnen  fttr  1890,  S.  163. 
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spateren  Jahre  nicht  immer  diese  stattliche  ZifFer.  Aber  jedenfalls  war 
mit  dem  friiheren  Geschftftsbetriebe  grttndlich  aufgerHumt  worden. 

X. 

Die  letzte  Ausgabe  von  Obligationen,  die  wir  hier  zu  betrachten 
haben,  betraf  die  Eisenbahngesellschaft  Moskau-Kursk;  sie  erfolgte 
auf  Grand  eines  im  Jahre  1886  bestfltigten  Gutachtens  des  Reichsrates.1) 
Durch  diese  Anleihe  sollten  9  000  000  Rbl.  Kred.  (nach  Abzug  der  Kosten 
fUr  Herstellung  der  Obligationen  und  nach  Abzug  der  Stempelsteuer) 
aufgebracht  werden,  und  zwar  teils  zur  ErhOhung  und  Verstarkung  des 
GeseUschaftskapitals,  teils  zur  Bildung  eines  Betriebskapitals,  teils  zur 
Bezahlung  folgender  Summen  an  die  Regierung: 

a)  3  000000  Rbl.  Kred.  zum  Ersatz  der  Verluste,  die  die  Regierung 
erlitten  hatte,  als  sie  im  Jahre  1878  der  Gesellschaft  das  Recht 
einrflumte,  aus  dem  Reinertrage  die  Zinsen  fUr  ihre  spezielle 
auslandische  Anleihe  zu  entnehmen; 

b)  1  621  000  Rbl.  Kred.  zum  Ersatz  der  Ausgaben,  die  der  Staats- 
kasse  erwachsen  waren,  als  sie  im  Jahre  1871  auf  der  Linie 
Moskau — Kursk  Ergftnzitngsarbeiten  ausftlhren  liefi;  diese  Sumrae 
diente  auch  dazu,  die  Abrechnungen  mit  der  Regierung  —  auf 
Grund  des  Cberganges  der  Linie  an  die  Gesellschaft  —  zu  Ende 
fuhren  zu  kfmnen. 

Nach  diesem  Beschlusse  des  Reichsrates  wurde  das  Erg&nzungs- 
Obligationenkapital  in  HOhe  von  21000  000  Deutschen  Reichsraark  = 
6  480  600  Rbl.  Met.  zu  4,324921  v.  H.  Zinsen  und  Tilgung  im  Laufe  von 
66  Jahren  begeben;  eine  Befreiung  von  der  5prozentigen  Kuponsteuer 
trat  diesmal  nicht  ein.  Die  Anleihe  wurde  mit  Hilfe  der  Nationalbank 
in  Berlin,  der  Firma  J.  I^andau  in  Berlin  und  L.  Behrens  in  Hamburg 
zum  Kurse  von  87,ui  v.  H.2)  untergebracht,  so  daB  der  tatsachliche  Zins- 
fufi  fflr  die  Gesellschaft  Moskau-Kursk  4,7  v.  H.,  fttr  die  Inhaber  der  Obli- 
gationen (nach  Abzug  der  oprozentigen  Kuponsteuer)  sogar  nur  4,502  v.  H. 
betrug.  Der  Erfolg  der  Anleihe,  deren  ZinsfuC  niedriger  war,  als  bei  der 
gleichzeitig  ausgegebenen  5prozentigen  Eisenbahnrente,8)  erklftrt  sich 
durch  die  ganz  besondere  Sicherheit,  ganz  abgesehen  von  der  Staats- 
garantie.    Denn  die  Einnahmcn  der  Eisenbahn  Moskau-Kursk  deckten 


»)  Vollstandige  Gesetzsammlung  No.  3793. 

2)  Nachrtehten  der  Reichskontrolle  iiber  die  Eisenbahncn  fur  1690,  S.  23;  vgl. 
Nachrichten  ftir  1896,  S.  21;  Nachrichtensammlung  uber  die  russischen  Staats- 
anleihen,  S.  191/192. 

3)  Vgl.  oben,  Kap.  I,  S.  377  ff. 
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reichlich  alle  auf  ihr  lastenden  Verbindlichkeiten.   Die  durch  das  Gesetz 
vora  9.  Juni  1886  bedingten  Zahlungen  an  die  Keich&rentei  in  HOhe  von 
4  621  000  Rbl.  Kred.  konnte  die  Gesellsehaft  in  demselben  Jahre  voll- 
standig  leisten;1)  von  diesem  Jahre  an  flossen  die  Reineinnahmen  der 
Bahn,  die  laut  Statut  zu  gleichen  Teilen  der  Staatskasse  und  den  Aktio- 
n&ren  zufielcn,  wieder  dem  Bestande  der  Staatseinnahmen  zu.    Ira  Grunde 
genoramen  mufite  ja  die  Emission  der  neuen  Anleibe,  indem  sie  die  auf 
der  Bahn  lastenden  Verpflichtungen  vermehrte,  deren  Reinertrag  ver- 
ringern,  dessen  eine  IUllfte  der  Staatskasse  zugute  kam,  so  daB  die  Staats- 
kasse, die  zwar  eine  cinmaligc  Zahluug  von  4  621000  Rbl.  erhielt,  docb 
ihre  Einnahraen  in  Zukunft  selbst  schmaierte.    Man  darf  aber  nicht  ver- 
gessen,  daB  die  andere  Haitte  des  Verlustes  auf  die  Aktionttrc  der  Balm 
entfiel;  daher  stellte  sieh  die  Unlernehmung  fQr  die  Reichsrentci  doch  als 
vorteilhatt  dar.    Ubrigens  konnte  der  Reinertrag  der  Balm,  die  ja  dureh 
die  Anleibe  verbesserl  und  verstarkt  wurde,  nicht  kleiner  werden.  AuCer 
dem  mutfte  ein  Teil  der  aufgenomraenen  Geldsuramen  zur  Bildung  eine-s 
Eisenbahnbctriebskapitals  Verwendung  linden;  dieses  aber  mufite  spflter 
bei  dem  Ankaufe  der  Bahn  durch  den  Staat  so  wie  so  an  die  Staatskasse 
fallen. 


Wir  sehen  so  in  der  Zeit  von  1881—1886,  wie  einige  wenige  und 
einfache  Kreditoperationeu  der  Privat-Eisenbahngesellschaften  mit  der 
Garantie  des  Staates  grOCtenteils  zu  dem  Zwecke  ausgefttlirt  werden,  der 
Regierung  frtiher  erhaltene  Darlehen  zurUckzuerstatten.  Es  ware  noch 
zu  erwahnen,  daB  durch  Gesetz  vom  24.  November  18862)  der  Gesell- 
schaft  Kursk-Kiew  gestattet  wurde,  4prozentige,  von  der  Regierung  garan- 
tierte  Obligationen  in  HOho  von  67  286  500  Deutschen  Reichsmark  auszu- 
geben,  speziell  zur  Konvertierung  von  Obligationen  des  Jahres  1867. 
Indessen  kam  die  Anleihe  erst  im  Jahre  1887  zustande,  kommt  daher 
hier  noch  nicht  in  Betracht  Wenn  wir  die  Ausgabe  der  Obligationen 
der  Donetzbahn  bei  Seite  lassen,  die  lediglich  als  Ersatz  fDr  die  Aktien 
der  Konstantinowkabahn  anzusehen  und  daher  auch  nicht  an  die  BOrse 
gelangten,  so  erhalten  wir  folgendes  Bild:3) 


J)  Bericbt  der  Reichekontrolle  fttr  1886,  S.  49  u.  97. 
*)  Vollstandige  Gesetzaammlung  No.  4044. 

3)  Nach  Migulin,  ^Russischer  Staatskredit",  Bd.  I,  S.  577;  nur  mit  anderer 
Reihenfolge  der  einzelnen  Bahnen. 
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Kugsische  Eisenbahnpolitik. 


Im  allgemeinen  stellte  sich  so  der  wirkliche  ZinsfuB  bei  den  Eisen- 
bahnanleihen  giinstiger,  als  bei  der  Mehrzahl  der  Anleihen,  die  in  jener 
Zeit  (1881  —  1886,  unter  dem  Finanzministeriuin  Bunge)  auf  den  Namen 
der  Regierung  ausgegeben  waren:  Banknoten  im  Jahre  1881:  5,829  v.  H., 
Goldrente  im  Jahre  1883:  6,316  v.  H.,  Goldrente  im  Jahre  1884:  5,66  v.  H. 
Konsolidierte  Eisenbahnanleihe  im  Jahre  1884  :  5,808  v.  H.  Indesaen  be- 
stand  der  Vorzug  der  letzteren  Anleihen  doch  darin,  dafi  sie  zu  einem 
hohen  NominalzinsfuBe  ausgegeben  warden  und  infolgedessen  —  bei  ein- 
tretender  Besserung  der  Geldmarktverh&ltnisse  —  in  billigere  uragewandelt 
werden  konnten;  dagegen  waren  die  Anleihen  der  Privat-Eisenbahngesell- 
schaften  fast  alle  zu  einem  niedrigen  NominalzinsfuBe  begeben  (3—4  v.  H.), 
daher  konnte  man  niemals  auf  ihre  Konvertierung  rechnen. 

„Obrigens  —  so  meint  Migulin  —  ruhrte  die  verhaltnismaCige  Ren- 
tabilitat  der  Eisenbahnanleihen  nicht  allein  daher,  daB  sie  zu  einem 
niedrigen  NominalzinsfuBe  begeben  wurden  (nach  einer  weit  verbreiteten 
Ansicht  zahlt  das  Publikum  fllr  solche  Anleihen  verhaltnisra&Big  hfthere 
Preise,  was  aber  bei  weitem  nicht  immer  zutrifft),  sondern  einzig  und 
allein  daher,  daB  ein  grofier  Teil  von  ihnen  in  den  Jahren  1885  und  1886 
realisiert  wurde,  als  ein  allgemeines  Sinken  des  Wechseldiskonts  erfolgte 
und  als  es  gelang,  die  Sprozentige  Staatseisenbahnrente  zu  4,91  v.  H.  zu 
begeben." 

(Fortsetzung  folyt.) 
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G.  Fleck,  Oberat  a.  D.  in  Potsdam. 

fSchlufl.)1) 


IX. 

Enutehnng  and  Entwicklung  der  1866/67  dem  preuBischen  Eisenbahnnetze 
eingefugten  auBerpreufiischen  Eisenbahnen. 

Nach  den  Kriegen  dcr  Jahre  1864  und  1866  wurde  das  Eisenbahn- 
netz  des  preuBischen  Staates  erweitert  durch  die  Bahnen  der  neu  erwor- 
benen  Staaten,  des  Kttnigreichs  Hannover,  des  Knrfttrsten turns  Hessen, 
des  Herzogtums  Nassau  und  der  freien  Stadt  Frankfurt  a.  M.  Aufierdem 
traten  hinzu  die  Eisenbahnen  in  den  Elbherzogttimern  Schleswig-Holstein 
und  Lauenburg  und  die  der  Provinz  Oberhessen  des  GroBherzogturas 
Hessen  und  bei  Rhein.  Erstere  infolge  des  Friedens  zu  Prag,  durch  den 
Osterreich  1866  seine  Rechte  auf  diese  Landesteile  auf  PreuCen  tlbertragen 
hatte;  letztere  infolge  eines  am  30.  Mai  1866  mit  dem  GroJiherzogtum 
Hessen  und  bei  Rhein  abgeschlossenen  Staatsvertrages. 

Diese  Eisenbahnen,  deren  Anfftnge,  wie  die  der  ersten  preuBischen 
Eisenbahnen,  auf  die  30  er  Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts  zurUckzufiihren 
sind,  ergaben  zusammen  einen  Zuwachs  von  etwa  2  300  km  und  ver- 
groCeiten  das  bis  dahin  auf  etwa  6  800  km  angewachsene  preuBische 
Eisenbahnnetz  um  reichlich  ein  Drittel.  Dieser  Zuwachs  verteilt  sich  auf 
drei  Gruppen: 

die  erste  Gruppe  bestand  aus  den  hannoverschen  Eisenbahnen  mit 
etwa  900  km; 

die  zweite  Gruppe  umfaCte  die  Eisenbahnen  Kurhessens,  Oberhessens, 

Nassaus  und  Frankfurts  mit  etwa  750  km; 
die  dritte  Gruppe  umfafite  die  Eisenbahnen  der  Elbherzogtttmer  mit 

etwa  600  km. 


l)  Abschnitt  VIII  8.  Archiv  fttr  Eisenbahnwesen  1904  S.  864. 
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Die  hannoverschen  Eisenbahnen  stellten  ein  einheitlich  entwickeltes 
und  verwaltetes  Staatseisenbahnnetz  dar,  das  die  bisherige  Lttcke  des 
preuCischen  Eisenbahnuetzes  ntfrdlich  des  Harzes  bis  zur  Nordseekuste 
vtfllig  bescitigte  und  daher  fttr  PreuBen  besonders  wertvoll  war. 

Der  Eisenbahnbau  im  ehemaligen  KGnigreich  Hannover  hatte  erst  im 
Anfang  der  40er  Jahre  begonnen,  wfihrend,  auCer  in  PreuJJen  und  einigen 
anderen  deutschen  Staatsgebieten,  hierrait  bereits  in  der  zweiten  Halfte 
der  30 er  Jahre  ein  Anfang  gemacht  worden  war.    Zwar  hatte  man  audi 
in  Hannover  fast  das  ganze  vergangene  Jahrzehnt  hindurch  sich  viel- 
seitig  mit  der  Eisenbahnfrage  beschaftigt.    Auf  Staatskosten  waren  uni- 
fassende  und  grtlndlichc  technische  und  statistische  Vorarbeiten  einge- 
leitet,  auch  dortige  Tecbniker  ausgesendet  worden  zura  Stadium  des  aus- 
wartigen  Eisenbahnwesens.    Aber  gloichwohl  konnte  man  erst  nach  langem 
Zttgern   Uber  den  Eisenbahnbau  schlussig  werden.    Seine  Xotwendigkeit 
wurde  keineswegs  verkannt,  auch  an  Bewerbungen  und  Anerbietungen 
von  auBerhalh  her  fehlte  es  nicht;  aber  unzweideutig  gab  man  zu  erkenuen. 
dali  man  solcher  nicht  bedUrfe  und  lehnte  sie  rundweg  ab.    Hatte  docb 
die  gUnstige  Lago  an  der  deutschen  NordseekUste,  zwischen  den  nord- 
lichen  Stromgebieten  der  Elbe  und  Weser  dein  KOnigreich  Hannover 
bisher  manche  Handelsvorteile  gebracht,  die  man  bei  EinfUhrung  des 
neuen  Verkehrsmittels  sich  nicht  so  ohne  weiteres  entgehen  lassen  wollte: 
man    befurchtete   vielmehr   deren  Einschrankung   und   suchte  daraut 
hinzuwirken,    daC    die  Eisenbahnbauten,   die   die   Landesgrenze  tiber- 
schreiten    sollten,  raOglichst    viel    hannoversches  Land  durchschnitten 
und  den  Nachbarstaat  nicht  in  eine  gunstigere  Lage  brachten  als  den 
Staat   Hannover.     Auch    aus   diesem  Grunde    hatte    sich  das  KOnig- 
reich Hannover  wohl  veranlafit  gesehcn,  sich  dem  Deutschen  Zoll-  und 
Handelsverein,  der  unter  PreuCens  Ftthrung  am  1.  Januar  1834  ins  Leben 
getreten  war,  nicht  anzuschlieCen. ') 

VerzOgernd  auf  den  Eisenbahnbau  wirkte  endlich  der  Umstand,  daB  in 
Hannover  die  Regierung  und  die  Allgemeine  Stftndeversammlang  tlber 
einen  bereits  seit  1837  vorliegenden  Entwurf  eines  Enteignungsgesetzes. 
betreflFend  „die  VerftuBerungsverpflichtungen  behufs  Eisenbahnanlagenu  sicli 
nicht  einigen  kounten.  Erst  nach  Beilegung  des  bei  dem  Regierungs- 
antritt  des  KOnigs  Ernst  August  1837  entstandenen  Verfassungsstreits  im 
Jahre  1840  kam  jenes  Enteignungsgesetz  zustande  und  wurde  am  8.  Sep- 
tember 1840  verkilndet.  Diese  Verkilndung  enthielt  auf  Grund  der  aus- 
geftlhrten  Vorarbeiten  und  der  mit  den  Nachbarstaaten  einzuleitenden 
Verstandigung  Uber  die  Anschlusse  an  der  Landesgrenze  eine  Erklarung 

l)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1896  S.  2. 
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ilber  die  im  allgemeinen  beabsichtigte  Gestaltung  des  Eisenbahnnetzes 
and  seine  Ausftthrung. 

Es  war  in  dieser  Verkundung  darauf  hingewiesen,  daB  die  tinan- 
ziellen  und  Handelsinteressen  in  nachfolgenden  Richtungen  die  Anlage 
von  Eisenbahnen  erfordern  konnten,  und  zwar,  von  der  Landeshauptstadt 
ausgehend,  nach  Braunschweig  und  Minden,  nach  Ilarburg  und  Bremen 
und  in  sfidlicher  Kichtung  das  Leinetal  aufwflrts  nach  GOttingen  und 
Cassel.  AuCerdem  war  darin  audi  die  Rede  von  einer  Eisenbahn  Braun- 
schweig—Harzburg.  Diese  durehschnitt  hannoversches  Gebiet,  war  1837 
vertragsm&Big  mit  dein  Herzogtum  Braunschweig  vereinbart  worden  und 
hatte  nuf  der  ersten  Teilstrecke  nach  Wolffenbuttel  bereits  1838  als  erste 
deutsche  Staatseisenbahn  den  Betriel)  erOflfnet.1)  1841  war  sie  auf  han- 
noverschem  Gebiet  zwischen  Schladen  und  Vienenburg  vollendet  worden. 

Die  Ausftthrung  des  Eisenbahnnetzes  sollte  so  schnell  als  mOglich 
erfolgen,  und  man  war  der  Ansicht,  daB  dies  am  besten  auf  Staatskosten 
geschehen,  und  der  Staat  auch  sptfter  Betrieb  und  Verwaltung  in  der 
Hand  behalten  mttsse. 

1842  beschloB  die  Regierung  mit  Zustimmung  der  Stande,  dement- 
sprechend  den  Eisenbahnbau  auf  Staatskosten  und  zwar  von  der  landes- 
hauptstadt zunachst  nach  Braunschweig  und  PreuBisch-Miuden,  feraer  nach 
Celle  und  Hildesheim,  endlich  nach  Harburg  und  der  Hansastadt  Bremen. 

Mit  PreuBen  und  Braunschweig  waren  1841  und  1842  Staatsvertr&ge 
abgeschlossen,  1845  gleichfalls  mit  der  Hansastadt  Bremen,  die  die  auf 
diesen  Eisenbahnbau  fallenden  Kosten  zur  Hiilfte  tragen  sollte.  1843 
erschien  ein  Gesetz  wegen  Errichtung  und  Verwaltung  einer  Staatseisen- 
bahnkasse.  Die  Verwaltung  und  der  Betrieb  der  Eisenbahnen  wurden 
einer  vom  Landesherrn  zu  ernennenden  KOniglichen  Eisenbahndirektion 
unterstellt.  Der  Bau  der  vorgenannten  Eisenbahnen,  alsbald  in  Angrift* 
genommen,  war  am  SchluB  des  Jahres  1847  zu  Ende  geftthrt,  und  bis 
dahin  waren  auch  die  Anschlttsse  an  der  Landesgrenze  hergestellt. 

Die  Bahnlinien  des  so  geschatfenen  Eisenbahnnetzes  waren,  teilweise 
nach  recht  langwierigen  Verhandlungen,  so  festgestellt  worden,  daB 
zwischen  der  Landeshauptstadt  und  Braunschweig  ein  Kreuzpunkt  Lehrte 
entstand.-)  Hier  kreuzten  sich  die  Linien  Stadt  Hannover— Braunschweig 
und  Hildesheim — Celle. 

Von  Celle  wurde  die  Bahn  nach  Harburg  fortgesetzt  auf  dem  Um- 
wege  ttber  Olzen  und  Lttneburg  durch  cine  bevOlkerte  und  betriebsame 
Gegend  mit  gunstigem  Baugelftnde.    Die  Lage  von  Lttneburg  begttnstigte 


1)  Vgl.  Archiv  fur  Eiaenbahnweseu  1869  S.  42  ff. 

2)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1895  S.  23—30. 
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auch  die  Abzweigung  nach  einem  Elbubergangc,  der  fttr  einen  Eisenbahn- 
anschluB  in  der  Riehtung  auf  Lttbeck  und  Wismar  in  Betracht  koramen 
konnte. 

Nach  Minden  und  Bremen  wurde  westlich  der  Landeshauptstadt  in 
Wunstorf  abgezweigt. 

[  An  der  Funning  dieser  Bahnlinien  war  PreuCen  ganz  besonders 
interessiert.  Diese  VorgHnge  sind  in  meinen  frtthercn  Studien  eingehend 
besprochen,  weshalb  hierauf  verwiesen  wird.1) 

1850  genehmigten  die  Stflnde  den  Ban  einer  Sttdbahn  und  einer 
Westbahn. 

Die  Sttdbahn  sollte  von  der  Landeshauptstadt  und  von  Ilildesheim 
aus  zunftchst  auf  Xordstemmen  und  von  hier  aus  im  Leinetal  aufwarts 
ftthren.  Sie  durchschnitt  dabei  braunschweigisches  Gebiet  bei  Kreiensen 
und  fand  Fortsetzung  ira  Leinetal  bis  Gflttingen.  Dann  ttberschritt  sie 
das  bergige  Gel&nde  zwischen  Leine  und  Weser  und  trat  bei  Hannoversch- 
Mttnden  in  das  Tal  der  Falda,  das  sie  bis  Cassel  verfolgte  zum  AnschluB 
an  die  dortigen  Eisenbahnverbindungen.  Die  hierzu  erforderlichen  Staats- 
vertrftge  mit  Kurhessen  und  Braunschweig  wurden  1852  abgeschlossen 
und  1856  der  Eisenbahnbau  bis  Cassel  vollendet.  Die  SchluBstrecke 
Gttttingen— Cassel  sollte  von  Bedeutung  werden  fiir  die  preuCische  Eisen- 
bahn  von  Halle  nach  Cassel.  Diese  war  erst  kurz  vor  Ausbmch  des 
Krieges  1866  bis  Nordhausen  fertiggestellt,  und  ihre  Weiterfiihrung  bis 
Cassel  konnte  nur  tlber  GOttingen  und  Mttnden  erfolgen.-) 

Die  Westbahn  sollte  von  PreuCisch-Minden  aus  ttber  Osnabriick  nach 
dem  Emsgebiet  gehen  und  hier  einerseits  nach  Holland,  andererseits  nach 
Emdcn  abzweigen.  Ein  gleiches  beabsichtigte  man  aber  auch  in  PreuCen 
mit  Fortsetzung  der  Eisenbahn  Hamm — Milnstcr  nach  Norden  und  Westen. 
Da  die  Westbahn  zwischen  Osnabriick  und  der  holhindischen  Grenze 
preuCisehes  Gebiet  durchi|iieren  muCte,  so  verhandelte  die  Regierung  von 
Hannover  schon  friihzeitig  hierttber  mit  PreuCen,  urn  sich  seines  Ein- 
verstiindnisses  zu  versichern.  Wilnschte  sie  doeh  in  Rttcksicht  auf  den 
Steuerverein  einen  EisenbahnanschluC  an  der  hollandischen  Grenze,  und 
machte  ihr  Einverstftndnis  mit  der  Gestaltung  des  Eisenbahnanschlusses 
bei  PreuCisch-Minden  nach  den  preuCischen  Wiinschen  von  dem  grund- 
sfttzlichen  Einverstftndnis  PreuCens  mit  diesem  Plane  der  hannoverschen 
Regierung  abhiingig.  Darch  einen  im  Fruhjahr  1846  abgeschlossenen 
Staatsvertrag  verstandigten  sich  beide  Teile,  und  hierrait  war  auch  die 
Vollendung  der  Eisenbahnen  nach  Minden  und  Bremen  Ende  1847  ermttg- 

»)  Vgl.  Arthiv  fiir  Eisenbnhnwesen  1897  S.  44  u.  1086/66  sowie  1899  S.  15-1". 
*)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1904.  S.  595. 
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licht  Ala  im  Jahre  1852  der  Steuerverein  seiner  AuflOsung  entgegensah, 
kam  ein  neuer,  ftlr  Preufien  annehmbarer  Staatsvertrag  zastande.  Auch 
diese  Vorgange  sind  in  meinen  frtiheren  Studien  erOrtert. l)  1856  wurde 
die  Westbahn  tiber  Osnabrttck  nach  Emden  vollendet.  Der  Anschlufi 
nach  Holland  von  Rheine  aus  kam  erst  einige  Jahre  spater  (1864)  zur 
AusfUhrung. 

Mit  der  West-  und  SUdbahn  war  im  wesentlichen  das  hannoversche 
Eisenbahnnetz  dem  1840  verkilndeten  Plane  entsprechend  fertig  gestellt. 

Eine  wichtige  Anschlufibahn  von  Bremen  nach  Geestemttnde  und 
Bremerhaven  wurde  1862  erttffnet.  Ober  Bau,  Betrieb  und  Vervvaltung 
dieser  AnschluBstrecke  wurden  ahnliche  Vereinbarungen  getroffen,  wie 
bei  der  Eisenbahn  Hannover— Bremen.  Von  Geestemtinde  nach  Bremer- 
haven trug  die  Hansastadt  Bremen  allein  die  Baukosten. 

Ferner  erhielt  die  Stadt  Ltineburg  eine  Verbindungsbahn  nach 
Hohnstorf  an  der  Elbe,  die  1863  den  Verkehr  nach  dem  gegentiber 
liegenden  Lauenburg  mit  einer  Dampffahre  eroffnete. 

1864  wurde  eine  Abzweigung  von  Vienenburg  nach  Goslar  herge- 
stellt,  deren  Betrieb  die  braunschweigische  Eisenbahnverwaltung  ubernahm. 


Anders  wie  die  Eisenbahnen  im  ehemaligen  Ktmigreich  Hannover 
stcllten  die  Eisenbahnen  der  zweiten  Gruppe  ein  aus  Staats-  und  Privat- 
bahnen  gemischtes  System  dar,  welches  die  Lttcke  in  dem  preufiischen 
Eisenbahnnetze  zwischen  den  Provinzen  Sachsen  und  Westfalen  siidlich 
des  Harzes  vOllig  beseitigte,  dieses  auch  in  sttdwestlicher  Richtung  bis 
an  den  Rhein  und  Main  erweiterte. 

So  war  diese  Gruppe,  insbesondere  durch  Hinzutritt  der  Eisenbahnen 
in  der  Grofiherzoglich  hessischen  Provinz  Oberhessen,  nicht  minder  wert- 
voll  als  das  hannoversche  Eisenbahnnetz.  ErOffhete  sich  doch  hierdurch 
im  Anschlufi  an  die  Eisenbahnen  von  Berlin  nach  dem  Westen  ein  aus- 
sehliefilich  in  preufiischen  Besitz  und  preufiische  Verwaltung  tretender 
Schienenweg  zwischen  Hamburg  und  Bremen  einerseits  und  Frankfurt  a.  M. 
und  Sdddeutschland  anderorseits  tiber  Hannover  und  Cassel. 

Eine  derartige  Eisenbahnverbindung,  vornehmlich  durch  hannover- 
sches  und  kurhessisches  Gebiet,  war  schon  1832  auf  dem  kurhessischen 
Landtage  bei  der  Standeversammlung  durch  eine  Eingabe  angeregt 
worden.   Man  hatte  bei  den  Besprechungen  hieriiber  auch  der  Hoffnung 


i)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1899  S.  15/16  u.  233-240;  1901  S.  773-775; 
1904  S.  360  u.  590. 
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Ausdruck  gegeben,  dafi  dann  Casscl  wohl  geeignet  sein  wurde,  den  Mittel- 
pnnkt  eines  dcutschen  Eisenbahnnetzes  zu  bilden,  da  die  in  Anregung 
gebrachte  Kisenbahnlinie  wohl  mindestens  von  einer  zweiten  gekreuzt 
werdcn  rnusse,  die  man  si  eh  von  Cassel  in  westlicher  Richtung  nach  den 
Rhcinlanden,  in  ffstlicher  Richtung  naeh  Leipzig  und  Berlin  dachte.  Zur 
Betreibung  dieses  fur  damalige  Verhaltnisse  groCartigen  Bauplanes  hatte 
sieh  in  Kurhessen  ein  Verein  gebildet,  der,  in  Besorgnis  einer  Vereitelung 
jenes  Planes  durch  Umgehung  Kurhessens  seitens  der  Nachbarstaaten,  zur 
Vornahme  von  Gelilndevcrmessungen  usw.  auf  kurhessischem  Gebiete  von 
der  dortigen  Staatsregierung  eine  Beihilfe  erbat  und  auch  erhielt. 

Es  verging  aber  reichlich  ein  Jahrzehnt,  ehe  der  Verwirklichung 
dieses  Planes,  wenn  auch  in  veranderter  Gestalt,  nilher  getreten  werden 
konnte. 

Erfolgreicher  war  man  in  den  Bestrebungen,  die  gegen  Mitte  der 
30er  Jahre  sich  in  Frankfurt  a.  M.  und  den  nordlieh  und  sudlich  des 
Mains  unmittelbar  angrenzenden  deutschen  Staatsgebieten  filr  die  Ein- 
fiihrung  des  neuen  Verkehrsmittels  geltend  machten.  Die  Verhaltnisse 
lagen  hier  in  der  Gelandebcschaffenheit,  Bevdlkerungsdichtigkeit,  Wohl- 
habenheit  usw.  so  giinstig,  daii  es  schon  vor  SchluB  dieses  Jahrzehnts  zu 
einein  Eisenbahnbau  kam,  der  spiiter  die  Endstrecke  jenes  vorbesprochenen 
Bauplanes  bilden  sollte.  Es  handelte  sieh  in  erster  Linie  urn  die  soge- 
nannte  Taunusbahn  von  Frankfurt  a,  M.  nach  Kastel  und  Wiesbaden  auf 
dem  rechten  Mainufer,  von  der  vorauszusehen  war,  daC  sie  sieh  zu  einera 
sehr  verkehrsreichen  und  gewinnbringenden  Unternehmen  gestalten  wurde. 
1835  bildete  sieh  hierfttr  in  Frankfurt  a.  M.  ein  Komitee,  dem  1836  «hn- 
liche  in  Wiesbaden,  Mainz  und  Darmstadt  folgten.  Eine  mOglichst  baldige 
Inangriffnahme  des  Baues  lag  im  allseitigen  Interesse.  Eine  Verzttgerung 
trat  jedoch  durch  einen  Streit  ein,  der  sich  ilber  die  der  Bahn  zu  ge- 
bende  Richtung  erhob. 

Frankfurt  und  Wiesbaden  wttnschten  die  Wahl  des  rechten,  Mainz 
und  Darmstadt  dagegen  die  des  1  in  ken  Mainufers.  FUr  jedes  Mainufer 
lieCen  sich  triftige  Grttnde  anftthren. 

Nach  langeren  Verhandlungen  wflhltc  man  das  rechte  Ufer.  Die  Bahn 
sollte  ausgehen  von  Frankfurt  a.  M.,  nassauisches  Gebiet  ttber  HOchst, 
Hattersheim  und  FlOrsheim  durchziehen  und  dann  auf  Grofiherzoglich 
hessischem  Gebiete  inncrhalb  der  Festungswerke  von  Kastel  weiter  nach 
Wiesbaden  gcftthrt  werden  mil  einer  Abzweignng  nach  Bieberieh. 

Im  Fcbruar  1838  schlossen  die  Regierungen  des  Herzogtums  Nassau, 
des  GroCherzogtums  Hessen  und  der  freien  Stadt  Frankfurt  a.  M.  einen 
Staatsvcrtrag  und  erteilten  den  filr  dieses  Unternehmen  in  den  drei 
Stiidten  Frankfurt,  Mainz  und  Wiesbaden   gebildeten   Koraitees  einige 
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Monate  spater  die  Konzcssion  fiir  den  Bau  und  Betrieb.  Nach  den  Sat- 
zungen  sollte  dicsen  drci  Koraitees  die  unbedingte  Leitung  aller  Angc- 
legenheiten  bis  zur  Vollendung  und  Errtffnung  der  Bahn  obliegen  und 
erst  dann  die  erste  Generalversammlung  der  Aktionare  stattfinden.  Letz- 
teren  wurde  bis  zur  vollen  Einzahlung  des  auf  3  Millionen  Gulden  fest- 
gesetzten  Aktienkapitals  kein  Anspruch  auf  Zinsen  gcwahrt. 

Anfang  August  1840  konnte  die  Taunusbahn  bis  Wiesbaden,  ein- 
schlieBlich  der  Zweigbahn  nach  Bieberich,  43,4  km  lang,  dem  Betriebe 
ubergebcn  werden.  Sie  erwies  sich  als  sehr  cintraglich,  da  schon  von 
1840  ab  bis  gegen  1860  im  Durchschnitt  6%  Dividende  gezahlt  werden 
konnten.  Gleichwohl  wurde  noch  1858  der  Antrag  auf  Herstellung  eines 
zweiten  Gleises  von  den  Aktionaren  abgelehnt,  „um  cine  Schmfllerung 
der  Dividende  zu  vermeiden".  1847  erhiclt  die  Taunusbahn  eine  kurzo 
Zweigbahn  von  Hflchst  nach  dem  Bade  Sodcn  am  Taunus. 

Schon  vor  der  Konzessionierung  der  Taunusbahn  hatte  man  im 
GroCherzogtum  Hessen  den  Bau  einer  Eisenbahn  zwischen  Neckar  und 
Main  in  Erwagung  gezogen  und  war  zu  diesem  Zweck  mit  dem  Groli- 
herzogtum  Baden  in  Verbindung  getreten.  Diese  beiden  Regierungen 
sowie  die  der  freien  Stadt  Frankfurt  batten  im  Januar  1838  einen  Vertrag 
abgeschlossen,  der  die  hessi9che  Regierung  verpfiichtete,  einer  Aktien- 
gcsellschaft  die  Genehmigung  zum  Bau  einer  solchen  Bahn  zu  erteilen. 

Der  Hauptverkehrsweg  in  diesem  Gebiete  ging  vom  unteren  Neckar 
iiber  Dannstadt  nach  Sachsenhausen  (gegendber  Frankfurt  a.  M.)  und 
Offenbach.  Er  iiberschritt  dann  den  Main,  durchzog  die  Provinz  Ober- 
hessen  und  gewann  jenseits  GicBen  einen  AnschluC  durch  kurhessisches 
Gebiet  nach  Cassel.  Er  bildete  einerseits  die  Fortsetzung  der  badischen 
Staatseisenbabn  in  der  Richtung  auf  Frankfurt  a.  M.  und  vermittelte 
andererseits  den  Verkehr  zwischen  SUdwest-  und  Norddeutschland  mit 
Durchquerung  eines  der  verkehrsreichsten  Gebiete  Deutschlands. 

Die  mit  der  Taunusbahn  gemachten  Erfahrungen  und  sonstige  Er- 
wagungen  ftthrten  jedoch  zu  der  Erkenntnis,  daB  man  eine  solche  Haupt- 
verkehrseisenbahn  nicht  der  Privatspekulation  Qberlassen  dttrfe,  sondern 
daB  sie  als  Staatseisenbabn  ausgefiihrt  werden  mflssc.  Aus  diesen  Griinden 
kam  es  nicht  zur  Bildung  einer  Aktiengesellschaft  fttr  das  Main- 
Xeckar-Unteraehinen,  vielmehr  zu  einem  Antrage  in  der  hessisehen  Stiinde- 
versammlung  wegen  AusfUhrung  dieses  Eisenbahnbaues  auf  Staatskosten. 
der  nach  langen  ErOrterungen  im  Juli  1842  zum  Gesetz  erhoben  wurde. 

NaturgemaO  muCte  dieser  Eisenbahnbau  im  Groiiherzogtum  Hessen  in 
zwei  Teile  zerfallen,  den  sUdlich  des  Mains  von  Frankfurt  bis  an  den 
Neckar  und  den  nOrdlich  des  Mains  von  Frankfurt  durch  die  Provinz 
Oberhessen  nach  GieBen  zum  AnschluG  nach  Cassel.    Unter  der  Bezeich- 
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nung  nMain-Neckar-Eisenbahnw  kam  es  am  23.  Februar  1843  ttber  dieses 
"Unternehmen  zu  einem  Staatsvertrage  zwischen  den  beiden  GroGherzog- 
tttmern  Baden  und  Hessen  sowie  der  freien  Stadt  Frankfurt  a.  M.,  wouach 
sich  diese  drei  verptiichteten,  gemeinsam  eiue  Eisenbahn  von  Frankfurt 
Jangs  der  Bergstralie  ttber  Darmstadt  und  dann  weiter  ttber  Friedrichsfeld 
nach  Heidelberg  zu  bauen.  Es  gehOrten  hierzu  auch  zwei  Zweigbahneu, 
die  eine  von  Frankfurt  ttber  Sachsenhausen  nach  Offenbach  auf  dem 
Jinken  Mainufer,  die  andere  von  Friedrichsfeld  nach  Mannheim.  Eine 
gemeinschaftliche  Direktion  in  Darmstadt  sollte  den  Betrieb  ftthren.  1846 
wurde  bis  Mannheim  und  Heidelberg  der  Verkehr  erOffhct,  1849  auf  der 
Zweigbahn  nach  Sachsenhausen  und  Offenbach. 

Die  Eisenbahn  von  Frankfurt  durch  Oberhessen  nach  GieBen  sollte 
im  Anschlufl  an  eine  Eisenbahn  von  Cassel  nach  Giefien  erst  einige  Jahre 
spater  zustande  kommen.  Dies  ftthrt  uns  zurttck  auf  die  eingangs  er- 
wahnten,  schon  1832  in  Kurhessen  aufgetauchten  Plane.  Ihre  FOrderung 
war  zwar  dort  eifrig  betrieben  worden,  zumal  der  dortigen  Staatsregierung 
jahrlich  5  000  Taler  zu  Vorarbeiten  usw.  fur  drei  Jahre  zur  Verfttgung 
gestanden  hatten.  Aber  eine  Verstandigung  hierQber  mit  den  benach- 
barten  Staaten,  wie  sie  von  der  Standeversaininlung  bei  Uberweisuug 
dieser  Beihilfe  zur  Bedingung  gemacht  waren,  hatte  bisher  nieht  erzielt 
werden  kOnnen. 

Es  war  wohl  anzunehmen,  daB  Cassel,  wenn  auch  nicht  Verkehrs- 
mittelpunkt  eines  deutschen  Eisenbahnnetzes,  so  doch  jedenfalls  ein 
Kreuzungspunkt  fUr  wichtige  Verkehrsbeziehungen  aus  dein  Westen  nach 
dem  Osten,  sowie  aus  Sttdwesten  nach  dem  Norden  Deutschlands  und 
umgekehrt  werden  wurde;  man  konnte  aber  wohl  kaum  erwarten,  daC 
Kurhessen  auf  die  Richtung  der  nach  Cassel  zu  fuhrenden  Eisenbalmen 
einen  wesentlichen  Einfluli  ausuben  werde.  Dagegen  sprach  seine  geringe 
Breitenausdehuung  und  die  fur  den  Eisenbahnbau  wenig  gUnstige  Ge- 
staltung  seiner  Gelandeverhaltnisse,  deren  Schwierigkeiten  nach  dem 
damaligen  Stande  der  Eisenbahnbautechnik  nur  mit  unverhaltnisinaliigen 
Kosten  zu  ttberwinden  gewesen  waren.  Besonders  machte  sich  dies 
geltend  in  der  Verkehrsrichtung  Cassel  —  Frankfurt  a.  M.  Diese  durch- 
zieht  kurhessisches  Gebiet  in  seiner  Langsrichtung  im  Fuldatale  auf 
wftrts  ttber  Bebra  und  Fulda  bis  zur  Wasserscheide  zwischen  Weser 
und  Main  und  geht  dann  abwarts  im  Kinzigtale  ttber  Gelnhausen  bis 
zum  Main  bei  Hanau.  Die  Wahl  dieser  Bahnlinie  hatte  den  Ortlichen 
Interessen  in  Kurhessen  am  meisten  entsprochen,  wurde  auch  damals  in 
Wort  und  Schrift  warm  befttrwortet.  Sie  erwies  sich  aber  so  kostspielig, 
dafi  dem  langeren  Wege  von  Cassel  ttber  GieCen  durch  Oberhessen  nach 
Frankfurt  a,  M.  der  Vorzug  gegeben  werden  mufite;  verminderten  sich 
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doch  bei  Beteiligung  des  Grofiherzogtums  Hessen  und  der  freien  Stadt 
Frankfurt  a.  M.  die  Baukosten  fiir  Kurhessen  um  fast  die  Halfte.  Zwischen 
diesen  drei  Staaten  kam  am  6.  Februar  1845  ein  Staatsvertrag  zustande, 
der  sie  verpflichtete,  auf  gemeinachaftliche  Kosten,  ahnlich  wie  die  Main- 
Neckar-Eisenbahnt  das  in  Rede  stehende  Unternehmen  mit  der  Bezeich- 
nung  „Main-Weser-Eisenbahnu  binnen  5  Jahren  zu  vollenden.  Der  Bau 
wurde  1846  begonnen.  Auf  kurhessischem  Gebiete  ging  die  Bahn  im 
Fuldatal  aufwarts  bis  Guntershausen  und  nahm  dann  die  Richtung  fiber 
Treysa  nach  Marburg  an  der  Lahn,  der  sie  bis  GieBen  folgte.  Dann  ging 
sie  weiter  iiber  Nauheim  und  Friedberg  in  Oberhessen  und  endigte  in 
Frankfurt  a.  M.  1852  wurde  der  Verkehr  zwischen  Cassel  und  Frank- 
furt a.  M.  eroffnet,  und  es  war  somit  ein  Zugang  nach  Cassel  von  Sud- 
westen  hergestellt. 

Zugange  von  Westen  und  Osten  bildeten  seit  Ende  der  40 er  Jahre 
die  Verbindungsstrecken  stidlich  vom  TIarz  durch  Kurhessen  in  der  Lflcke 
des  preuBischen  Eisenbahnnetzes  zwischen  den  Provinzen  Sachsen  und 
Westfalen.  Sie  waren  in  den  Jahren  1845—1849  als  ein  Privatunternehmen 
zustande  gekommen,  das  man  1844  unter  dem  Naraen  „Kurfttrst  Friedrich 
Wilhelm  Nordbahn"  einer  in  Frankfurt  a.  M.  gebildeten  Aktiengesellschaft 
zur  Ausftihrung  und  Betreibung  iibertragen  hatte.  Ausgang  der  Bahn 
war  die  Station  Gerstungen,  Endstation  der  Thtiringer  Eisenbahn,  im  FluB- 
gebiete  der  Werra.  Sie  trat  durch  den  HOnebacher  Tunnel  ins  Gebiet 
der  Fulda  und  verfolgte  deren  Tal  abwarts  bis  Guntershausen,  wo  sie 
gemeinsam  mit  der  Main-Weser-Bahn  in  den  Bahnhof  zu  Cassel  ein- 
mundete.  Von  Cassel  aus  fand  diese  Eisenbahn  zunachst  Fortsetzung  in 
nOrdlicher  Richtung  bis  Hofgeismar,  zweigte  von  hier  nach  Karlshafen  an 
der  "Wcser  ab  und  wendete  sich  dann  westwarts  nach  Warburg  in  West- 
falen, wo  sie  bei  dem  Grenzorte  Haueda  endigte.  1849  war  die  ganze 
Strecke  Gerstungen — Haueda  dem  Verkehr  ubergeben  worden,  konnte 
aber  erst  1853  fiber  Haueda  hinaus  auf  der  nunmehrigen  preuBisch  west- 
faiischen  Staatseisenbahn  Fortsetzung  finden.1)  Die  von  Sfldwesten  her 
in  Cassel  einmiindende  Main-Weser-Eisenbahn  erhielt  1856  nach  Norden 
Fortsetzung  in  der  Richtung  auf  Hannover  und  die  Hansast&dte  durch 
die  hannoversche  Siidbahn,  die  von  GOttingen  und  Hannoversch-MUnden 
her  im  Fuldatale  aufwilrts  dort  einmtlndete.  Cassel  war  somit  endlich 
ein  wichtiger  Kreuzungspunkt  in  Norddeutschland  geworden. 

Der  Bauplan  Cassel — Frankfurt  a.  M.,  ausschlieBlich  auf  kurhessischem 


l)  Die  die  Kurfiirst  Friedrich  Wilhelm  Nordbahn  bfttreffenden  Vorgange 
sind  im  Archiv  fiir  Eisenbahn wesen  eingehend  dargestellt  worden.  Vgl.  Jahrgang 
1896  S.  27  und  31—39;  1899  S.  12,  240-244  und  258/269;  1901  S.  764  und  76a 
Archir  far  Euenbahnwesen.  1906.  59 
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Gebiete  fiber  Bebra,  Fulda  und  Hanau,  gait  jedoch  noch  keineswegs  als 
aufgegeben. 

Zunachst  war  es  gelungcn,  wenigstens  die  Teilstrecke  von  Frankfurt 
nach  Hanau,  der  zweiten  gewerbreichen  8tadt  in  Kurhessen,  zur  Aus- 
ftthrung  zu  bringen.  Er  wurde  1844  derselben  Aktiengcsellschaft  in 
Frankfurt  a.  M.  ubertragcn,  die  die  Ausftthrung  usw.  der  Kurfttrst  Friedrich 
Wilhelm  Nordbahn  ubernommen  hatte.  Im  September  1848  erOffnete 
diese  den  Verkehr  nach  Hanau,  sie  setzte  auch  spater  diese  Bahn  fort 
bis  zur  bayerischen  Grenze  bei  Kahl  in  der  Richtung.auf  Aschaffenburg, 
bis  wohin  im  Juni  1854  der  Betrieb  erOffnet  wurde. 

Anfang  der  60  er  Jahre  wurde  dann  eine  Fortsetzung  der  Eisenbahn 
Frankfurt  a.  M.— Hanau  ttber  Gelnhausen  und  Fulda  bis  Bebra  ins  Auge 
gefafit,  von  wo  die  Kurfttrst  Friedrich  Wilhelm  Nordbahn  den  Eisenbahn- 
verkehr  rait  Cassel  bereits  vermittelte.  Im  Marz  1861  gelangte  eine  Vor- 
lage  wegen  Baues  dieser  Bahn  auf  Staatskosten  an  den  Landtag,  der  sie 
am  2.  Mai  1863  genehmigte.  Die  Bahn  sollte  1865  fertig  gestellt  sein, 
der  Bau  verzOgerte  sich  aber  ttber  den  Krieg  von  1866  hinaus  und  erst 
Ende  1868  wurde  die  Bahn  als  nunmehrige  preuCische  Staatseiseubahn 
dem  Betriebe  ttbergeben.  Sie  kttrzte  die  Strecke  von  Berlin  und  Leipzig 
nach  Frankfurt  a.  M.  ttber  die  Main-Wcser-Eisenbahn  erheblich  ab. 

Im  Herzogtum  Nassau  blieb  der  Eisenbahnbau  bis  1856  auf  die 
Taunusbahn  beschrankt  Von  eincr  Privatgesellschaft  wurde  diese  bis 
Rudesheim  von  Wiesbaden  aus  fortgesetzt. 

1859  beteiligte  sich  die  nassauische  Regierung  mit  denen  in  Darm- 
stadt, Homburg  und  Frankfurt  a.  M.  an  der  Erteilung  einer  Konzession 
ftir  eine  Eisenbahn  von  Homburg  vor  der  HOhe,  an  eine  Eisenbahn- 
Gesellschaft,  die  in  Homburg  ihren  Sitz  hatte.  Die  Bahn  war  17,5  km 
lang  und  wurde  1860  erflffnet. 

Die  vorgenannte  Fortsetzung  Wiesbaden— Rudesheim  wurde  1861 
von  der  nassauischen  Staatsregierung  erworben  und  lttngs  des  rechten 
Rheinufers  bis  Oberlahnstein  weitergefuhrt.  Der  auf  diese  Weise  dort 
eingeleitete  Staatseisenbahnbau  fand  seine  Fortsetzung  im  Lahntale  auf- 
warts  bis  Wetzlar,  dort  anschlieCend  an  die  preuBische  Eisenbahn  von 
Deutz  nach  GieBen,  und  wurde  1863  vollendet.1) 

Ein  Eisenbahnbau  quer  durch  nassauisches  Gebiet  von  Wiesbaden 
ttber  Limburg  an  der  Lahn  durch  den  Westerwald  nach  dem  Tale  der 
Sieg  war  schon  seit  langer  Zeit  geplant,  kam  aber  erst  nach  1866  zur 
Ausftthrung. 


»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1904  S.  869-861. 
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Die  dritte  Gruppe  der  1866  dem  preuflischen  Eisenbabnnetz  ein- 
verleibten  Eisenbahnen  reichte  in  die  cimbrische  Halbinsel  hinein  bis  zur 
nordschleswigschen  Grenze. 

Zahlreiche  Eisenbahnbauplane  waren  innerhalb  der  Elbherzogtttmer 
im  Ijiufe  der  30er  Jahre  des  vorigen  Jahrhunderts  aufgestellt  worden. 
GroBtenteils  bezweckten  sie  eine  Erleichterang  der  Verbindung  zwischen 
Nord-  und  Ostsee;  einige  betrafen  auch  das  westliche  und  ostliche  Kttsten- 
gebiet  Ihre  Ausfuhrung  kam  indessen  zunachst  nicht  zustande.  Fttr  eine 
besonders  wttnschenswerte  Eisenbahnverbindung  zwischen  Lttbeck  und 
Hamburg  war  sogar  eine  Aktiengesellschaft  gebildet  worden,  die  sich 
jedoch  1839  hatte  auflosen  mttssen,  da  die  danische  Regierung  ihren 
Bestrebungen  hartnackig  widersprach;  hierzu  war  sie  teils  durch  Eifersucht, 
wie  sie  schon  damals  in  Danemark  gegen  das  Deutschtum  der  Elbhcrzog- 
tilmer  sowie  der  freien  und  Hansestadte  Hamburg  und  Lttbeck  bestand, 
teils  durch  Besorgnis  urn  den  Ertrag  ihres  Sundzolles  u.  a.  m.  bewogen. 

Erst  mit  dem  Regierungsantritt  des  Konigs  Christian  VIII.  1840  wurde 
nach  langem  Zogern  von  der  danischen  Regierung  zur  Eisenbahnfrage  in 
den  Elbherzogtttmern  entschiedener  Stellung  genommen.  Zur  Prttfung 
aller  jener  Eisenbahnbauplane  hatte  man  in  Kopenhagen  eine  Kommission 
eingesetzt  und  im  Mai  1840  die  Bedingungen  bekannt  gegeben,  unter 
denen  einzelne  Personen  oder  Privatgesellschaften  auf  Erlangung  einer 
Eisenbahnkonzession  innerhalb  der  Elbherzogtttmer  warden  rechnen  dttrfen. 
„An  einem  Aktienunternehmen  wttrde  auch,w  wie  diese  Bekanntmachung 
in  Aussicht  stellte,  „die  danische  Regierung  zur  Tcilnahme  bereit  seiu, 
wenn  solches  im  Oflfentlichen  Interesse  lage,  und  hierzu  nicht  mehr  als 
der  vierte  Teil  der  berechneten  Bausumme  erforderlich  werden  wttrde." 

Diese  Beteiligung  wurde  aber,  als  man  mit  verschiedcnen  Antragen 
an  die  Regierung  herantrat,  ausdrUcklich  auf  solche  Unternehmungen 
beschrankt,  die  eine  Eisenbahnverbindung  zwischen  Ost-  und  Nordsee 
bezweckten.  Dem  Offentlichen  Interesse  entsprach  es  damals  wohl  am 
meisten,  wenn  der  Eisenbahnbau  in  den  Elbherzogtttmern  sich  an  die 
bestchenden  Post-  und  Dampfschiffverbindungen  zwischen  Kopenhagen 
einerseits  und  Kiel  sowie  Flensburg  andererseits  moglichst  unmittelbar 
anschlofi. 

Konzessionen  hierfttr  waren  auch  alsbald  beantragt  worden,  und 
zwar  im  Herzogtum  Holstein  fttr  die  Eisenbahn  von  Kiel  nach  Altona 
ttber  Neurattnster  und  Elmshorn,  im  Herzogtum  Schleswig  fttr  die  Eisen- 
bahn von  Flensburg  nach  Tonningen  ttber  Husum. 

An  beiden  Unternehmungen  beteiligte  sich  die  danische  Regierung, 
und  zwar  im  Herzogtum  Holstein  durch  Zuwendung  einer  groCercn 
Summe,  als  nach  der  vorerwahnten  Bekanntmachung  vom  Mai  1840  in 
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Aussicht  gestellt  war;  im  Herzogtum  Schleswig  zunachst  durch  Cber- 
nahme  der  Vorarbeiten  auf  die  Staatskasse. 

Beide  erhielten  auch  alsbald  die  Kimigliche  Konzession,  erstere  im 
Juni  1842,  letzterc  im  August  1844.  Zur  Ftthrung  der  Staatsaufsicht  war 
fur  beide  ein  Kimiglicher  Kouimissar  ernannt  und  der  Eisenbahnkom- 
mission  in  Kopenhagen  unterstellt  worden.  Ferner  sollte  auf  Beschlufi 
der  Generalversammlung  der  Aktionftre  beiden  Unternehmungen  der  Name 
des  KOnigs1)  und  des  Kronprinzen2)  beigelegt  werden. 

Die  Eisenbahn  von  Kiel  nach  Altona,  liber  Neumunster  und  Elms- 
horn,  mit  einer  Lftnge  von  87  km,  wurde  im  Fruhjahr  1843  in  Angriff 
genommen  und  im  September  1844  vollendet. 

Schon  ein  Jahr  spater  erhielt  sie  zwei  wichtige  Abzweigungen:  die 
eine,  17  km  lang,  ging  von  Elmshorn  nach  dem  Elbhafen  GlQckstadt 
unterhalb  Hamburg,  bis  wohin  ein  breites  und  tiefes  Fahrwasser  den 
grOflten  Seeschiffen  Zugang  von  der  Nordsee  her  gewahrte;  die  andere, 
35  km  lang,  von  Neumunster  nach  der  damaligen  Festung  Rendsburg  an 
der  Eider,  gewissermaflen  einem  Binnenhafen  fur  die  Ktistenschiffahrt, 
der  von  der  Nordsee  her  durch  die  Eider,  von  der  Ostsee  her  durch  den 
Eiderkanal  zugftnglich  war. 

Begrllnder  und  Eigenttimer  beider  Abzweigungen  waren  zwei  Aktien- 
gesellschaften,  die  fur  die  genannten  Unternehmungen  1844  und  1845  die 
KOnigliche  Konzession  erhalten  hatten.  Ftir  beide  ubernahni  den  Betrieb 
und  die  Verwaltung  bis  auf  weiteres  die  Altona-Kieler  Eisenbahngesell- 
schaft. 

Das  Herzogtum  Holstein  wurde  weiterhin  durchschnitten  von  der 
im  Jahre  1846  erOflfneten  Berlin-Hamburger  Eisenbahn. 

Sic  durchquerte  auch  das  Herzogtum  Lauenburg  und  bot  hier  an 
der  Station  Bttchen  einen  giinstigen  Punkt  ftir  eine  Abzweigung  nach  der 
Hansestadt  Ltibcck.  Dahcr  bot  sich  hier  die  MOglichkeit,  den  lang  ge- 
hegten  Wunsch  einer  Eisenbahnvcrbindung  mit  Hamburg  zu  verwirklichen. 
Wenn  man  eine  ctwa  47  km  lange  Bahn  von  Buchen  ubcr  MOUn  und  Ratze- 
burg  nach  Ltibeck  baute,  so  war  in  Verbindung  mit  der  gleich  langen 
Strecke  Biichen— Hamburg  der  Berlin- Hamburger  Eisenbahn  durch  lauen- 
burgsches  und  holsteinsches  Gebiet  eine  Eisenbahnverbindung  zwischen 
Liibeck  und  Hamburg  hergestellt.  Zum  Bau  dieser  Bahn  bildete  sich  eine 
Aktiengesellschaft,  der  nach  AbschluC  eines  Staatsvertrages  zwischen  der 
dftnischen  Rcgierang  und  dem  Senate  der  Hansestadt  Liibeck,  vom  Juni 
1847,  die  Genehmigung  eitcilt  wurde. 


l)  Konigs  Christian  VIII.  Ogtseebahn. 
3)  Frederik  Karl  Christians-Bahn. 
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Station  Bttchen  lag  auBerdem  noch  gttnstig  fttr  eine  kurzo,  12  km 
lange  Zweigbahn  nach  der  Stadt  Lauenburg,  deren  Bau  zwischen  der 
danischen  Regicrung  und  der  Borlin-Hamburger  Eisenbahngcsellschaft 
vereinbart  wordcn  war.1)  Der  Bau  dieser  Zweigbahnen  Bttchen— Ltibeck 
und  Bttchen— Lauenburg  wurde  alsbald  in  Angriff  genommen. 

Durch  die  politischen  und  kriegerischen  Ereignisse  der  Jahrc  1848 
bis  1850  wurde  der  Bau  der  beiden  von  Bttchen  ausgehenden  Zweigbahnen 
verzOgert.    Sie  konnten  erst  1851  erOffnet  werden. 

Im  Ilerzogtura  Schleswig  war  cs  bis  dahin  zu  einein  Eisenbahnbau 
flberhaupt  noch  nicht  gekomraen.  Es  gelang  nicht,  fttr  die  bereits  1844 
konzessionierte  Eisenbahn  Flensburg— TOnning  das  erforderliche  Aktien- 
kapital  aufzubringen.  Ihr  Bau  konnte  erst  nach  1850  in  Angriff  genommen 
werden,  fttr  ihre  Linienftthrung  waren  aber  weniger  die  wirtschaftlichen 
Interessen  der  durchzogenen  Landesteile,  als  politische  Rttcksichten  be- 
stimmend. 

Sttdlich  von  Flensburg  lag  die  von  Danemark  zur  Verteidigung  fttr 
den  Kriegsfall  ausersehene  Dannewerkstellung  zwischen  den  Stiidten 
Schleswig  an  der  Schley  und  Friedrichstadt  an  der  Eider. 

Die  geplante  Eisenbahn  von  Flensburg  siid  warts  in  der  Richtung 
anf  TOnning  fiber  Husum  sollte  nun  diese  Verteidigung  mOglichst  unter- 
stutzen  und  erhielt  deshalb  eine  Linie,  die  dem  rechten  Flttgel  der  Danne- 
werkstellung zwischen  Husum  und  TOnning  mtfglichst  nahe  kam,  und 
westlich  Husum  bei  der  Station  Oster-Orstfidt  auf  den  linken  Flttgel  der 
Dannewerkstellung  nach  der  Stadt  Schleswig  zu  abzweigte. 

Von  Flensburg  aus  nordwarts  wollte  man  diese  Eisenbahn  durch 
Nordschleswig  weiterftihren,  urn  jenseits  der  Landesgrcnze  AnschluB  an 
das  in  Jutland  und  auf  der  Insel  Fttnen  im  Bau  begriffcne  dilnische 
Eisenbahnnetz  zu  gewinnen. 

Dies  Eisenbahnnetz  entsprach  insofern  nicht  dem  Landesintercsse,  als 
cinmal  die  auf  die  Stadt  Schleswig  von  der  Station  Oster-Orstadt  aus 
gerichtete  Abzweigung  Schleswig  gar  nicht  erreichte,  sondern  ctwa 
6  km  daran  vorbeiging  und  schlieBlich  in  Rendsburg  endigte,  und 
ferner  die  Fortsetzung  von  Flensburg  nordwttrts  dort  gar  nicht 
ihren  Ausgang  nahra,  hierfttr  vielmehr  die  erste  Eisenbahnstation 
in  der  Riehtung  auf  Tonning  bestimrat  wurde;  diese  lag  auf 
dem  oden,  die  Mitte  der  cimbrischen  Halbinsel  einnehmenden 
Heiderttcken,  und  die  von  hier  aus  abgesteckte  Bahnlinie  verblieb 
bis  zur  nordschleswigschen  Grenze  auf  diesem  Heiderttcken,  ohne 


!)  Ygl  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1895  S.  484/485,  494/4»6  und  497. 
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Flensburg  und  andere  Stadte  von  Bedeutung  in  Nordschleswig, 
wie  Apenrade  und  Hadersleben,  zu  berttcksichtigen. 

Zunftchst  kam  nur  der  von  Flensburg  aus  sttdliche  Abschnitt  des 
Eisenbahnnetzes  im  Herzogtum  Schleswig  zur  Ausftthrung.  Sie  wurde 
einer  von  einein  englischen  Unternehmer,  dera  Baron  Morton  Peto  aus 
London,  gebildeten  Aktiengesellschaft  tibertragen,  und  die  Konigliche 
Konzession  hierfttr  im  September  1852  erteilt,  wobei  das  Unternehmen 
den  Namen  erhielt:  „Konigs  Friedrich  VII.  Sudschleswigsche  Eisenbahn." 
Im  Oktober  1854  wurde  sie  dem  Verkehr  Ubergeben;  ihrc  Endbahnhofe 
lagen  in  Tonning  sowie  am  Brttckenkopfe  bei  Rendsburg,  beide  auf 
dem  rechten  Ufer  der  Eider.  Bei  Rendsburg,  auf  dem  linken  Ufer  der 
Eider,  lag  damais  der  Endbahnhof  der  Zweigbahn  Neumunster— Rendsburg. 
Seit  1856  war  dnrch  cine  ttberbrtickung  der  beiden  zwischenliegenden 
Eiderarme  eine  Verbindung  der  schleswigschen  rait  den  holsteinschen 
Eisenbahnen  hergestellt.  Die  Stadt  Schleswig  wurde  1858  durch  eine 
etwa  6  km  lange  Zweigbahn  an  dieses  Eisenbahnnetz  angeschlossen;  ihre 
Anfangsstation  war  die  Station  Klosterkrug,  die  untcr  dem  Gcschtltzfeuer 
der  Dannewerkstellung  lag.  Eine  Eisenbahnverbindung  zwischen  den 
Stfidtcn  Schleswig  und  Flensburg  war  dadurch  allerdings  hergestellt,  aber 
die  direkte  Entfernung  zwischen  den  beiden  Stadten  auf  der  Eisenbahn 
nahezu  verdoppelt. 

Der  nordliche  Abschnitt  des  schleswigschen  Eisenbahnnetzes  wurde 
1862  einer  ebenfalls  von  dem  Baron  Peto  gebildeten  „Nordschleswigschen 
Eisenbahngesellschaft"  konzessioniert.  Die  Bauausftthrung  begann  1863, 
erlitt  aber  seit  Februar  1864  durch  den  deutsch-dftnischen  Krieg  Unter- 
brechungen  und  ging  nach  dem  Kriege  in  deutsche  Hande  ttber.  Die 
fiir  die  Verwaltung  der  Elbherzogtunier  von  Osterreich  und  PreuCen  ge- 
meinsam  cingesetzte  oberstc  Zivilbehorde  erteilte  am  20.  Mftrz  1865  der 
Bankfirma  von  Erlanger  &  Sohne  in  Frankfurt  a.  M.  eine  Konzession  zur 
Erwerbung  und  Benutzung  der  slid-  und  nordschleswigschen  Eisenbahnen 
nebst  Zweigbahnen.  Die  zu  deren  Fertigstellung  noch  erforderlichen 
Bauausftihrungen  ubernahm  eine  von  jener  Bankfirma  gebildete  Schles- 
wigsche  Eisenbahnaktiengesellschaft,  nach  Herstellung  einer  mehr  direkten 
Eisenbahnverbindung  zwischen  den  Stadten  Rendsburg,  Schleswig  und 
*  Flensburg.'  Sie  hatte  auch  eine  Beseitigung  der  kleinen  Zweigbahn 
Klosterkrug— Schleswig  zur  Folge. 

In  den  Herzogtumem  Holstein  und  Lauenburg  hatten  es  die  von 
1851  bis  Anfang  der  60 er  Jahre  fortgesetzten  dcutschfeindlichen  Bestre- 
bnngen  zu  nur  ganz  unbedeutenden  Fortschritten  des  dortigen  Eisenbahn- 
wesens  kommen  lassen.  Im  Jahre  1856  wurde  die  Konzession  fttr  eine 
34  km  lange  Zweigbahn  Elrashorn— Glttckstadt  nach  Itzehoe  erteilt.  Um 
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dieselbo  Zeit  begannen  Verhandlungen  zwischen  der  danischen  Regierung 
und  dem  hamburgischen  Senat  ttber  eine  zwischen  den  Bahnhofen  in 
Altona  und  in  Hamburg  zu  erbauende  Verbindungsbahn;  auch  gab  die 
danische  Regierung  1857  nach  Vollziehung  des  Vertragcs  fttr  die  Auf- 
hebung  des  Sundzolles  ihren  bisherigen  hartnackigen  Widerstand  gegen 
die  direkte  Eisenbahn  von  Ltibeck  nach  Hamburg  tlber  Oldesloe  und 
Wandsbeck  auf  und  zeigte  sich  zu  Verhandlungen  hieruber  bereit. 

Die  Fortsetzung  Glttckstadt— Itzehoe  wurde  zwar  1857  dem  Offent- 
lichen  Verkehr  tibergeben,  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  ubernahm 
aber  bis  auf  weiteres  die  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft. 

Wegen  der  direkten  Eisenbahn  Liibeck— Hamburg  kam  es  zwar  1858 
zu  einem  Staatsvertrage  zwischen  den  Regierungen  von  Danemark,  Ham- 
burg und  Liibeck,  der  die  Ausfuhrung  dieses  Baues  durch  die  Liibeck  - 
BQchener  Eisenbahngesellschaft  sicher  stellte;  der  Beginn  des  Baues  ver- 
zogerte  sich  aber  durch  mancherlei  Schwierigkeitcn  bis  zum  Jahre  1863, 
und  ein  ahnliches  Ergebnis  hatten  die  Verhandlungen  wegen  des  Baues 
einer  Verbindungsbahn  zwischen  den  Bahnhofen  Hamburg  und  Altona. 

Dagegen  gab  zu  Anfang  der  GOer  Jahre  die  danische  Regierung  die 
Absicht  zu  erkennen,  im  Herzogtum  Holstein  den  Bau  von  Konkurrenz- 
linien  zu  begiinstigen  und  durch  deren  Vergebung  an  einen  auCerdeutschen 
Unternehmer  hier  einen  ahnlichen  EinfluB  auf  die  Entwicklung  des  Eisen- 
bahnwesens  und  seine  Gestaltung  zu  gewinnen,  wie  seinerzeit  im  Her- 
zogtum Schleswig.  Im  nerbst  1862  erhielt  der  boreits  mehrfach  genannte 
Baron  Peto,  der  den  Betrieb  der  sudschleswigschen  und  nordschleswig- 
schen  Eisenbahn  iibcrnommen  hatte  (oder  doch  noch  ubernehmen  sollte, 
inzwischen  auch  Betriebspachter  der  noch  im  Bau  befindlichen  Eisenbahnen 
auf  der  Insel  Funen  und  in  Jutland  geworden  war)  eine  KOnigliche  Kon- 
zession  zum  Ankauf  der  von  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft 
betriebenen  Zweigbahn  Neumiinster— Rendsburg,  eine  Konzession,  die 
auch  auf  Eisenbahnvorarbeiten  von  Neumiinster  in  der  Richtung  auf 
BQchen  tiber  Oldesloe  ausgedehnt  werden  sollte. 

Durch  den  Ausbau  dieser  Linie  sowie  nach  Herstellung  der  nord- 
schleswigschen  Eisenbahn  und  ihres  Anschlusses  nach  Funen  und  Jutland 
ware  eine  Eisenbahn verbindung  entstanden,  die,  beeinfluCt  von  Dftnemark, 
eine  Ankniipfung  direkter  Verkehrsbeziehungen  von  Norden  her  iiber 
Rendsburg  und  Oldesloe  sowohl  mit  Hamburg  als  auch  (ttbcr  Buchen) 
mit  Berlin  gestattet  hatte.  So  vorteilhaft  diese  fttr  das  danische  Inter- 
esse  wohl  gewesen  ware,  so  nachteilig  hatte  sie  der  Kiel-Altonaer  Eisen- 
bahngesellschaft und  ihrem  nordischen  Verkehrc  ttber  Rendsburg  und  die 
sttdschleswigsche  Eisenbahn  werden  mttssen.  Schon  ein  Jahr  spftter  wurde 
aber  dieser  Plan  aufgegeben.    Die  danische  Regierung  erkannte  wohl,  dafi 
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angesichts  des  schon  1863  zu  gewartigenden  Einmarsches  deutscher 
Truppen  in  holsteinischcs  Gebiet  jene  Eisenbahnbaupiane  sich  schwerlich 
wiirden  verwirklichen  lassen. 

Im  Oktober  1863  erteilte  die  Regierung  der  Altona-Kieler  Eisenbahn- 
gesellschaft  nicht  nur  die  Konzession  ftir  die  schon  seit  langer  Zeit  ge- 
plante  Erweiterung  ihres  Eisenbahnnetzes  im  Osten  Holsteins,1)  sondern 
HeC  es  auch  zu,  dafi  der  von  Baron  Peto  bereits  vollzogene  Kauf  der  Eisen- 
bahn  Neumunster  —  Rendsburg  wieder  rtickgangig  gemacht  wurde,  jene 
Gesellschaft  diese  erwarb  und  am  1.  Januar  1864  ihren  neuen  Besitz  antrat. 

So  war  der  groCte  Teil  der  Eisenbahnen  im  Herzogtam  Holstein  in 
den  Besitz  der  Altona-Kieler  Eisenbahngesellschaft  gelangt.  Durch  Vertrag 
vora  4.  August  1865  iibernahm  diese  auch  dauernd  den  Betrieb  auf  den 
schleswigschen  Eisenbahnen,  und  zwar  gegen  Zahlung  einer  festen  Rente 
von  5  %  fur  die  Stamraaktien  und  von  4V2  °/o  fur  die  Prioritatsobligationen. 

Im  Laufe  der  .Tahre  1865  und  1866  konnten  die  bis  dahin  noch  un- 
vollendeten  Untemehmungen: 

1.  die  direkte  Eisenbahn  von  Lttbeck  nach  Hamburg, 

2.  die  Verbindungsbahn  zwischen  den  Bahnhofen  von  Hamburg  und 
Altona  von  den  diesen  Bau  ausfUhrenden  Eisenbahngesellschaften, 
ntlmlich: 

LUbeck-Biichen, 
Berlin-Hamburg  und 
Altona-Kiel, 

dem  (tffentlichen  Verkehre  ubergeben  werden. 

Zur  selben  Zeit  kam  auch  die  Eisenbahngesellschaft  Elrashorn-Gluck- 
stadt-Itzehoe,  die  den  Betrieb  ihres  Unternehmens  bereits  seit  1863  selb- 
standig  in  Handen  hatte,  in  die  Lage,  dem  Weiterbau  ihres  Netzcs  als 
„Holsteinsche  Westbahn"  bis  Heide  in  Dittmarschen  naher  zu  trcten.-) 

l)  Dieses  Eisenbabnnetz  erscbloC  den  fruchtbarsten  und  landschaftlich 
schonsten  Teil  im  Osten  Holsteins,  die  Probstei,  sowie  das  oldenburgische  Fursten- 
tum  Liibeck.  Die  Bauausfdbrung,  von  Neumunster  iiber  Ascheberg,  Plon  und 
Eutin  nach  Neustadt,  mit  Zweigbahn  von  Ascheberg  tiber  Preetz  nach  Kiel,  be- 
gann  1864;  Ende  Mai  1866  wurde  sie  vollendet. 

2;  Sie  erhielt  die  Konzession  hierfur  ein  Jahr  spater. 
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Die  Eisenbahnen  in  Schweden 

im  Jahre  1902/1903. l) 


Das  Eisenbahnnetz  Schwedens  umfaBte  nach  der  aratlichen  schwedi- 
schen  Statistik2)  am  Ende  des  Jahres  1903  =  12  289  km,  wovon 

4  121  km  auf  Staatsbahnen  und 
8  168   „      „    Privatbahnen3)  entfallen. 

Abgesehen  von  11  Privatbahnstrecken  von  zusammcn  294  km  Lange, 
wovon  45  km  vollspurig  und  249  km  schmalspurig  sind,  die  weder 
unter  sich  noch  mit  andercn  Linien  in  Verbindung  stehen,  bilden  die 
schwedischen  Staats-  und  Privatbahnen  ein  zusammenhangendes  Eisen- 
bahnnetz von  11  995  km  Gesamtlange;  davon  haben  9  466  km  voile  Spur. 

Der  Zuwachs  bctragt  bei  den  Staatsbahnen  230  km  und  bei  den 
Privatbahnen  127  km,  wahrend  18  km  dem  Offentlichen  Verkehr  ent- 
zogen  sind. 

Es  kommen  auf  100  <jkm  Flache  230  und  auf  10  000  Einwohner 
23.54  km  Bahnlinie. 

Hauptbetriebsergebnisse  der  schwedischen  Staatsbahnen 

fur  die  Jahre  1902  und  1903. 


Betriebslftnge  am  JahresschluB     .    .  km 
im  Jahresdurchschnitt  „ 


1  902 

1903 

3  880 

4  110 

3  856 

4  110 

*)  Vgl.  Archiv  1904  S.  706  ff.  Die  Eisenbahnen  in  Schweden  im  Jahre 
1901/1902. 

»)  Bidrag  till  Sveriges  officiela  Statistik.  L,  Statens  Jernvttgstraflk  42a 
Knngl.  JernvUgs-Styrelsens  undernaniga  berattelse  for  ar  1908.  Stockholm  1904 
und  L,  Statens  Jernvagstrafik  41.  Allmftn  Svensk  Jernvagstrafik  for  ar  1902  jemte 
nigra  uppgifter  om  jernvagstrafiken  ar  1903  utgifven  af  kungl.  Jernvaga-Styrelsen. 
Stockholm  1904. 

3)  Hiervon  haben  5390  km  voile  und  2778  km  schmale  Spur,  wogegen  die 
Staatebahneu  durchweg  vollspurig  sind. 
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1  9  0  2  1) 

1903 

Verwendetes  Anlagekapital : 

! 

■ 

ii  hi't'hii  11  rtt 

Kr 

| 

1 

2)  383111  551 

*)  419  498  579 

ftir  1  km  

98  461 

101  795 

Betriebsraittel: 

1 
1 

i 

Lokomotiven  

Stck. 

680 

701 

Personenwagen 3)  

1025 

1  034 

Gepftckwagen  

236 

23o 

Gtiterwagen4)  

i 

10  <4b 

1  ft  "71  7 

lb  717 

i  UM  >>  i  tilt!.  11    J.  ,,.,**. 

» 

84 

84 

X   vl  OV/1IC11  it  il^  v  llj/lClliiv     •         •         »         a  ■ 

34  824 

36  862 

Ladefahierkeit  der  Giiterwagen  . 

t 

199  398 

215  570 

1 
i 

A  n  T 

17  586  798 

18  329  941 

daranter  von  Personenztigen  . 

10  838  477 

10  977  889 

Waffpnaohskni  ^) 

1 

665  569  794 

701  194  096 

daruntpr  von  oifrcnpii  Wa^en 

589  602  884 

622  640  364 

Verkebr: 

1 

i 

1 

1        />«•       1                             •  ■* 

Anz. 

11  679  996 

7)    12  553  301 

i 

488  531  545 

515  230  206 

t 

6  888  967 

8  207  130 

darunter  Frachtgtlter  .... 

n 

6  779  106          8  093  038 

1 

I 
I 
i 

Geleistete  Tonnenkm: 

< 

von  Eil-  und  Frachtgut,  Vich  usw.  tkm 

909  637  700     1  089  454  200 

■ 

n 

950  110  800 

1  132  213  306 

4  538  993  000 

5  130  445  323 

i)  Etwaige  Abweichungen  gegen  das  Vorjahr  beruhen  aul  neueren  Mit- 
teilungen. 

-)  Das  durch  den  Betriebsuberschufi  zu  verzinsende  mittlere  Kapital  betriigt 
am  Ende  des  Jahres  1902  =  396  492814  Kronen  und  am  Ende  des  Jahre 8  1903  = 
416471646  Kronen. 

8)  Mit  vereinigten  Personen-  und  Gepaek-  und  Personen-  und  Postwagen. 
*)  Mit  26  Spezialwagen. 

5)  Mit  vereinigten  Post-  und  Gepackwagen. 

6)  Von  eigenen  Wagen  auf  eigenen  und  f  rem  den  Strecken. 

*)  Davon  10348512  zu  ermattigten  Fahrpreieen  (Zeit-,  Familien-  usw.  Karten). 
»)  Frachtpflichtiges  Eilgut,  Frachtgut,  Vieh 
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i  q  n  9 

1  V  U  £• 

1  ano 

Durchschn.  Fahrt  einer  Lokomotive 

km 

38  280 

38  834 

„     Person  .  . 

n 

42 

41 

„           n       „  GQtertonne 

n 

121 

121 

Auf  1  Bahnkra  kommen: 

Anz. 

4  561 

4  460 

« 

126  693 

125  360 

Tonnenkm: 

von  Eil-  und  Frachtgut  .    .  . 

214  725 

238  889 

rt 

228  214 

252  241 

1  177  125 

1  248  283 

Zahl  der  Wagenachsen  eines  Zuges 

n 

37,8 

38,3 

AusnutzungderPersonenwagenplatze 

% 

27,51 

26,44 

„          „  Ladefahigkeit  der 

11 

30,7 

33,7 

Einnahmen: 

a)  aus  Personenverkehr1)   .    .  . 

Kr. 

17  067  516 

18016  773 

davon  Personengeld  .... 

11 

15  290  314 

16  192  4832) 

w 

28  738  911 

32  017  370 

davon 

Eil-  und  Frachtgut  (ohne  Vieli) 

n 

27  922  516 

31  134  225 

c)  sonstige  Einnahmen  .... 

n 

611  878 

642  589 

" 

46  418  305 

50  676  732 

Einnahme  far  1  Bahnkm: 

4  413,63 

4  371,94 

11 

7  431,84 

7  769,32 

aus  sonstigen  Quellen  .... 

117,49 

117,96 

* 

12  003,70 

12  297,19 

Die  Einnahme  betrug: 

n 

2,63 

2,76 

davon  im  Personenverkehr    .  . 

n 

0,97 

0,99 

„      „   Gtiterverkehr .... 

*> 

1,63 

1,75 

„     an  sonstigen  Einnahmen  . 

0,03 

0,03 

i)  Mit  Gepack-  und  Postverkehr. 

*)  Davon  entfallen  auf  vollbezahlte  Fahrkarten  bei  den  Schnell-  und  Per* 
sonenztigen  in  der  1.  Klaase   ....     190  494  Kronen, 

n    ,    2.      „       ....    1539  082      „  und 
n    n    3.      p       ....   3  387  767      n  . 
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1902  1903 


ftlr  1  Wagenachskm  

Ore 

6,95 

7,20 

3,126 

3,189 

„    1  Tonnenkm  (Eil- u.  Frachtgut) 

n 

3,37 

3,17 

n 

1,02 

0,89 

Von  der  Roheinnahme  entfallen: 

1 

auf  Personenverkehr1)  .... 

% 

36,77 

35,55 

61,91 

63,18 

„    sonstige  Einnahmen .... 

1,32 

1,27 

Ausgaben : 

1 

iiberhaupt  

Kr 

34  829  194 

36  861  970 

in  Prozenten  der  Einnahrae   .  . 

%  1 

75,08 

72,74 

Kr. 

9  006,77 

8  944,91 

„    1  Zugkm  

ii 

1,97 

2,00 

Ore 

5,20  5,20 

0,76 

0,72 

ttberachuB: 

i 

1 

Kr 

11  589  111         13  814  762 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 

% 

3,04 

3,83 

far  1  Bahnkm  

Kr. 

2  996,93 

3  352,28 

ii 

0,57 

0,75 

Ore 

1,40  1,97 

Von  der  Ausgabe  komraen  fur  1  Bahnkm: 

> 

auf  Bureauverwaltung  .... 

Kr. 

126,27 

129,52 

n 

1  791,01             2  004,94 

„    Verkehrsvenvaltung  .... 

*i 

2  7  72,72             2  610,71 

„    Maschinonverwaltung    .    .  . 

4  269,63             4  120,92 

Die  Kosten  der  Zugkraft  betrugen: 

i 

Ore 

50,9 

51,3 

n 

74,8 

74,6 

1,98 

1,95 

0,990 

0,266 

i)  Mit  Qepack-  und  Posteinnahmen. 
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ttber  den  Personcn-  und  Gtiterverkehr  enthait  der  amtliche 
Bericht  folgende  Angaben: 


a)  im  Personenverkehr: 


Es  wurden  Personen  befordert: 

1902 

1903 

Anz. 

24  226 

26  067 

»    r,    "•  „   

« 

1  317  197 

1  290  742 

w 

10  154  836 

11  041  806 

n 

183  737 

194  686 

zusammen 

w 

11679  996 

12  553  301 

m  rrozenten: 

nnH   [  [    1C 1  ■  i t; n p 

/O 

115 

105 

TTT    Kln«sp  nnri  \filitiir 
in.  rviiiooc  uiiu  luiuiai 

88  5 

89  *> 

via  \ on . 

18,2 

17,6 

* 

n   zusammengesetzte  Karten 
und  zu  ermaCigten  Fahr- 
preisen 

81,8 

82,4 

Personenkilometer  wurden  geleistet: 

T       TT 1 

Anz. 

8  689  8o4 

a  Ann   a  Clf\ 

9  633  420 

TT 

10fi  37J.  Tflfi 

1\JV  UOO  cfO* 

III.     „      und  Militar  .... 

n 

373  466  985 

395  907  802 

zusammen 

n 

488  531  545 

515  230  206 

in  Prozenten: 

% 

1,8 

1,9 

n.  „   

n 

21,8 

21,8 

III.      „     und  Militar  .... 

n 

76,4 

76,8 

Darchschnittliche  Fahrt  einer  Person: 

der    1.  und  II.  Klasse  .... 

km 

86 

91 

„    III.  Klasse  und  Militar    .  . 

w 

36 

35 

42 

41 

Einnahme  fur  eine  Person: 

Kr 

4,12 

3,98 

„  m.  Klasse  und  Militar    .    .  . 

n 

0,95 

0,93 

1,31 

1,26 
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in  Schweden  im  Jahre  1902/1903. 
b)  im  Gttterrerkehr: 


Beforderte  Giitertonnen  (mit  Vieh 
und  Fahrzeugen.Dienst-  u.  Baugut)  t 

Geleistete  Tonncnkm  tkm 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Giitertonne  km 

„     Tonne  Eilgut  u.  Frachtgat  „ 
Die   Einnahmen    im  Gttterverkehr 
haben  betragen: 

fur  ein  Zugkm  Kr. 

„  „  Wagenachskm  ....  Ore 
n    jede  Tonne  befOrderten  Gutes  Kr. 


1902 


1  903 


7  835  698 
879  994  845 

112 
121 


1,63 
5,72 
3,42 


9  224  548 
1036  708306 

112 
121 


1,75 
6,00 
3,22 


Das  Dienstpersonal  zfthlte  Ende  1902  =  9  388  und  1903  =  9  782 
Angestellte  und  zwar  auBer  dem  Generaldirektor : 


1902 

1903 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung.    .    .  . 

94 

102 

2  102 

2  167 

„     „  Maschincnverwaltung  

2  347 

2  471 

„     „  Verkehrsverwaltung  

4  844 

5  041 

sowie  10  929  diatarisch  beschttftigte  Bcamte  und  Arbeiter. 

Es  verungluckten  in  1903  bei  149  Unfallen  im  ganzen  150  Personen, 
wo  von  46  getOtet  wurden,  dagegen  in  1902  bei  233  Unfilllen  234  Per- 
sonen, wovon  54  ihreu  Tod  fanden. 

Hanptbetriebsergebnisse  der  schwedischen  Privatbahnen 

(fiir  die  Jahre  1901  und  1902). 


Es  betrug  die  Betriebslftnge:1) 


im  Jahresdurchschnitt 


1902 

1903 

km 

7  529  2) 

7  753  2) 

* 

7  496 

7  737 

!)  Fur  die  iu  Betracht  gezogenen  Linien. 
•)  Davon  waren: 

1901  =4  874  km  vollspurig  und  2665  kin  schmalspurig  und  in 

1902  =  5083    „  „  „    2670   ,  „ 
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Anlagekapital: 

1902 

1903 

XT' 

Kr. 

3<9  861 

o87 

395  o25  693 

*» 

*;       01  UlO 

Betriebsmittel: 

T        l_                 •  • 

Stck. 

800 

829 

Tj  „  0\ 

n 

1 

R70 
Oil 

1  DU7 

fipn:i<'lr-  mi H   friitprw/i  o-pti 

V-I  \J  1 J  civ.  Ok                     UlitCl  '  *  1 1        it      •        .  . 

r> 

19 

595 

19  895 

Geieistct  wnraen: 

7m  irkilomptpr 

A  11  7 

20  537 

955 

21  170  239 

M  1      4k    f  V/  4W1_f 

It 

513  532 

239 

514  870  618 

BefOrderte  Personen-'1)  

21  834 

448 

21  470  968 

UClCioLtHt:    XvIoUIlcMlHllUlIlL  Lcl  • 

» 

44.0 

"f  -i  V/ 

QQP,  QQ7  UAO 

BefOrderte  Guter  (Eu-  und  Fracntgut) 

• 

14   7  4  1 
14  /41 

914 

1  -   j;  1  "  QAA 

Geleistete  Tonnenkilometer: 

von  Eil-  und  Frachtgtttern  .    .  . 

tkm 

652  662 

400 

653  012  1 00 

uberhaupt  (Remlast;4)     .  . 

n 

700  895 

100 

700  894  700 

„  ^noiiiabcj 

n 

^  Of\1  (XfiFt  rwfin 

O  UOl  000  ouu 

Einnahmen : 

aus  dem  Personenverkehr  .    .  . 

Kr. 

14  660 

022 

4    4     /Iff*     f\  M 

14  671  84o 

(lavon  i  er^onengeia  .... 

w 

1  Q  OA  7 

oi  ^ 

olio    nam    4<liitAi*ir£ii*lf  aViv* 

aus  uciii  ijuierverKenr  .... 

<>Q  ftftfi 
OOO 

son 

9Q  7Q1  714. 

dftvon  aus  Eil-  und  Fraohtinit 

w 

29  176 

789 

29  360  362 

sonstigc  Einnahmen  

« 

1  463 

144 

1  459  516 

inseresamt 

45  709 

966 

45  923  075 

■ViKcraluTtti 

n 

28  777 

III 

766 

28  294  740 

AU  4kJi74x    1  *xVy 

16  932 

200 

17  628  335 

Auf  1  Bahnkm  entfallen: 

i 

Anz. 

2 

740 

2  736 

r> 

53 

352 

51  249 

i)  Fur  die  vollspurigen  Linien  in  1901  =  62  251  und  28  794  Kr.  fur  1  km  schmal- 
npurige  Bahnen,  fur  1902  dagegen  62  576  und  29  007  Kr. 
*)  Mit  Postwagen. 
3)  Mit  Militar. 

<)  Eilgut,  Frachtgut,  frachtfreies  Gut,  Personen,  Fahrzeuge  und  Vieb. 
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Tonnenkm: 

1902 

1903 

Eil-  und  Frachtgut  

Anz. 

ot  goo 

o7  dob 

84  b»o 

90  ooU 

4UU  ozo 

OAR  /^/A  i 

395  601 

r» 

2o  0 

—  * 

Durcnschnittlicne  Fahrt: 

einer  Person  

km 

1  ft  A 

iy,o 

19,0 

/tin 

44,0 

42,0 

Einnahme  filr  1  Bahnkm: 

i 

1  956 

1  896 

„  Gflterverkehr  

M 

3  947 

3  850 

aus  sonstigen  Quellen  .... 

n 

19o 

189 

tiberhaupt 

» 

6  098 

5  935 

Einnahme: 

XT'  . 

Kr. 

O  no 

2,23 

2,17 

1       Uj  AfvAnAAhoIrm 

ere 

Q  Q 

8,9 

3,7 

3,b 

1       1*  »4  ♦            ^--v  h  w  a      1  v 

i  O 

4,5 

Ausgabe : 

6  oou 

3  657 

If* 

1,3 

J            \  \             ,  ^  .  .  »  >  a~\  f%  V*  .  '  1  ^  *^  x 

ure 

t>,6 

-  c 

0,0 

JL 

UberschuB: 

fur  1  Bahnkm 

Kr 

2  259 

2  278 

n 

Ore 

3,3 

3,4 

Verhaltnis  von         ^h--  .... 

% 

63,0 

61,6 

Verzinsung  des  Anlageknpitals  .  . 

% 

4,43 

4,46 

Auf  den  schwedischen  Privatbahnen  verungliickten  im  Jahre  1902 
bei  86  Unfallen  im  ganzen  94  Personen,  wobei  40  (5  Reisende,  6  Bahn- 
beamte  und  29  andere  Personen)  ihren  Tod  fanden. 

Das  Dienstpersonal  betrug  am  Ende  des  Jahres  1902:  10  736  Ange- 
stellte  und  9  252  diatarisch  beschftftigte  Beamte  und  standige  Arbeiter. 

Fur  das  Gesamtnetz  der  schwedischen  Staats-  und  Privat- 
eisenbahnen  ergeben  sich  filr  1901  und  1902  nachstehende  Vergleichs- 
zahlen: 
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• 

• 

1 

.  ;i 

1902 

1903 

Es  betrugen: 

BahnhingeN  

* 

km 

4  i   O  T 

1 1  3  i  8 

1 1  644 

Mittlere  Betriebslange     .  . 

• 

• 

•' 

1 1  334 

11  593 

Anljigokapital : 

J 

*  _  •  • 

uoernaupt  ^in  Miiuonenj 

■ 

• 

XT  _ 

Kr. 

7.M  a 
1  O  1  ,*J 

77tt  il 
i  io,b 

<IUL    1    Kill   Dallll  . 

■  ! 

l»K  071 

WO  VI* 

t  ft  — .  -                                 •  -  «  « 

Betnebsmittel: 

■  ! 

T    ^  1                   .  - 

Stck. 

.  .  . 

1  433 

i  Li* 

1  :>09 

n 

2  bb2 

i 

2  <lb 

Gepack-  und  Gttterwagen 

■ 

• 

• 

n 

34  680 

i                   t  .  i 

38,1 

35  851 

Geleistete  Zugkm  .... 

(Mill.)  Anz. 

38,8 

„  Wagenachskm 

( 

\ 

> 

1  166,6 

1  180,4 

Beforderte  Personen   .    .  . 

( 

r 

1 

» 

33,3 

33,2 

Geleistete  Pereonenkm    .  . 

V 

) 

875,3 

883,9 

Befflrderte  Gtiter  .... 

( 

) 

t 

21,5 

22,3  , 

Geleistete  GUtertonnenkm4) 

) 

Anz. 

1  458,9 

1  481,0 

( 

) 

Kr. 

90,{» 

92,3 

davon  im  Personenverkehr 

' 

) 

?» 

31,5 

31,9 

„     „  Guterverkehr 

( 

) 

a 

57,5 

58,7 

( 

) 

n 

65.2 

63,1 

( 

n 

25,7 

29,2 

Verhftltnis  von    ,^fbe  . 

• 

% 

71,7 

68,4 

Verzinsung  des  Anlagekapita 

Is 

V 

^  71 

Auf  1  km  kommen  durchschnittlich: 

- 

Kr. 

8  022 

7  965 

5  751 

5  445 

n 

2  271 

2  520 

Anz. 

3  362 

3  345 

n 

77  387 

76  393 

„  Giitertonnenkm .    .  . 

* 

• 

- 

w 

128  976 

128003 

]j  Fur  1903  berechnet  sich  die  Bahnlange  auf  12  289  km,  d.  h.  4  121  km 
Staatsbahnen  und  6  168  km  Privatbahnen. 

a)  Davon  im  Jabre   1901  1902 

fiir  die  Staatsbahnen  .   .   .   .   371,9  Mill.  Kr.         383,i  Mill.  Kr. 
„     „    Privatbahnen  ....   379,9    „     .  396,5    ,  , 

*)  Mit  Postwagen. 
«)  Eil-  und  Frachtgiiter. 
ArchiT  fQr  Eisenbahnwesen.  1906. 
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Von  der  Gesamtcinnahme  (92,8  Mill.  Kronen)  entfallen  46,4  Mill. 
Kronen  auf  die  Staats-  nnd  45,9  Mill.  Kronen  auf  die  Privatbahnen,  oder 
auf  1  km  durchschnittliche  Bahnlange  12  004  Kronen  bei  den  Staats-  and 
5  935  Kronen  bei  den  Privatbahnen,  das  eind  auf  1  km  durchschnittliche 
Betrieb6lange:  bei  den  Staatsbahnen  258  Kr.  (2,2  °/0)  mehr  und  bei  den 
Privatbahnen  163  Kr.  (2,7%)  weniger  als  im  Vorjahr. 

Von  der  Gesamtausgabe  (63,1  Mill.  Kronen)  entfallen  34.s  Mill 
Kronen  auf  die  Staats-  und  28,8  Mill.  Kronen  auf  die  Privatbahnen  oder 
auf  1  km  durchschnittlicher  Bahnlange  9  007  Kronen  bei  den  Staats-  und 
3  657  Kronen  bei  den  Privatbahnen,  das  sind  auf  1  km  durchschnittlicher 
Bahnlange:  bei  den  Staatsbahnen  452  Kronen  '4,8%)  und  bei  den  Privat- 
bahnen 182  Kronen  (5,0%)  weniger  als  im  Vorjahr. 

Der  OberschuC  (29,2  Mill.  Kronen)  verteilt  sich  mit  11,6  Mill.  Kronen 
auf  die  Staats-  und  mit  17,6  Mill.  Kronen  auf  die  Privatbahnen,  oder  auf 

1  km  durchschnittlicher  Bahnlange  mit  2  997  Kronen  bei  den  Staats-  und 

2  278  Kronen  bei  den  Privatbahnen.  Gegen  das  Vorjahr  bedeutet  da> 
eine  Steigerung  um  31,0  und  0,^4% 

Nach  den  bisherigen  Ermittlungen  betrugen  im  Jahre  1903  die  Be 
triebseinnahmen : 

bei  den  Staatsbahnen   50  524  880  Kr., 

„     „    Privatbahnen   48 185  498  „  , 

oder  fiir  den  Tag  und  das  Kilometer  33,68  und  16,78  Kronen,  das  niacin 
gegen  1902  eine  Steigerung  fiir  die  Staatsbahnen  von  3,22%  und  fur  die 
Privatbahnen  von  4,29%  aus. 
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Die  Ktfniglich  ungarischen  Staatsbahnen 

im  Jahre  1903.  ^ 

Mitgeteilt 
von  Oberingenieur  Rndolf  Nagel. 


Die  im  Betriebe  der  KOnigl.  ungarischen  Staatsbahnverwaltnng  be  tin  d- 
lichen  Strecken  hatten  am  Ende  des  Jahres  1902 

eine  Betriebslange  von   14  692,899  km. 

Von  dieser  Gesamtlfinge  entflel: 

auf  die  eigentlichen  Eigentamslinien   7  709,171  n 

„     „    in  Betrieb  genommenen  AnschluBbahnen  .  176,069  „ 
n     „    auf   Rechnung   des    Staates  verwalteten 

Privatbahnen   148,780  „ 

,,     „    gegen  Vergutung  der  Selbstkosten  betrie- 

benen  Lokalbahnen   6  658,982  „  . 

Im  Betriebsjahr  1903  wuehs  das  von  der  Direktion  der  KOnigl. 
ungarischen  Staatsbahnen  verwaltete  Bahnnetz  durch  NeuerOffhungen  nm 
299,526  km.  In  dieser  Ausdehnung  wurden  gegen  Vergtttung  der  Selbst- 
kosten verwaltete  Lokalbahnen  dem  Offentlichen  Verkehr  ttbergeben.  Die 
angeftthrte  Linienvermehrung  sowie  die  Berichtigungen,  die  in  den  Langen 
mehrerer  Iinien  vorgenommen  werden  muBten,  ergaben,  daB  am  Ende 
des  Berichtsjahres  1903  die  Gesamtlange  des  von  der  Direktion  der  KOnigl 
nngarischen  Staatsbahnen  verwalteten  Eisenbahnnetzes  sich  auf  15  001,275  km 
belief. 


l)  Die  Angaben  sind  dem  Berichte  der  Direktion  der  kdniglich  ungariBchen 
Staatsbahnen  fiber  die  Betriebsresultate  im  Jahre  1903  eotoommen.  (VgL  Archiv 
fur  ELsenbahnwesen  1904  S.  956  ff.). 
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Nach  Berttcksichtigung  der  Eroffnungstermiue  der  neuerbauten  B&bn- 
linien  waren  im  Jahresdurchschnitt  zusammen  14  789,115  km  Bahnen  im 
Betrieb  der  Konigl.  ungarisehen  Staatsbahnen  gegenttber  14  587,795  km 
im  Betriebsjahr  1902. 

Die  Anzahl  der  Personen-,  Post-,  Gepftck-  und  Gepaekbeiwagen  ist 
auf  7  381  StUck  angewaehsen  (7  082),1)  es  ist  somit  eine  Vermehrang  urn 
299  Stttck  eingetreten.  Die  Beschaffungskosten  der  am  Ende  des  Berichts- 
jahres  vorhanden  gewesenen  Personen-  und  Gepftckwagen  betrugen 
95  817  345,22  Kr.  —  Die  Anzahl  der  Lastwagen  ist  auf  57  791  Stuck  ge- 
stiegen  (56  279),  erfuhr  somit  eine  Vermthrung  urn  1 512  Stttck,  Die 
Beschaffungskosten  der  am  Ende  1903  vorhandenen  Lastwagen  betrugen 
208  099  867  Kr. 

Der  Bestand  an  Lokomotiven  betrug  Ende  1903  im  ganzen  2  606 
Stttck  (2  555),  der  Bestand  an  Tendern  1894  (1  843).  Die  Lokomotiven 
sowohl  als  auch  die  Tender  wurden  sonach  um  je  51  Stttck  vermehrt. 
Die  Beschaffungskosten  beliefen  sich  auf  159  576  741 2)  Kr.  Auller  dieseti 
Fahrbetriebsmitteln  waren  am  Ende  des  Berichtsjahres  133  Stttck  Scbnee- 
pflttge  (133)  und  2  Stttck  Schneeschaufelmaschinen  (2)  mit  den  Beschaffungs- 
kosten von  898  764  Kr.  vorhanden. 

Die  eigenen  Lokomotiven  habeu  im  Berichtsjahr  folgende  Leistung 
verrichtet: 


1  9  0 

1903 

b  e  i 

-  -  !i 

Zugkni 

i 

Zu^km 

% 

7  252  402 

11,31 

7  338942 

18  197  016 

28,34 

18  813  442 

28,6* 

12011464 

18,70 

11933  443 

18,17 

Last-  und  MilitArzugen  .... 

25  687  630 

40,oo 

26  397  623 

40,2i. 

1  063  454 

1,65 

1  183  999 

• 

somit  zusammen    .  . 

64  211  866 

10O.C0  , 

65  667  449 

100,w 

Weiter  versahen  die  Lokomotiven  der  Konigl.  ungarisehen  Staats- 
bahnen noch  folgenden  Dienst: 

1)  Die  in  Klammern  stehenden  Zahlen  stellen  die  Ergebnisfie  des  Betriebs- 
jahres  1902  dar. 

2)  III  den  Beschaffungskosten  der  Lokomotiven  sind  die  Kosten  von  24  Stuck 
gelieferten,  jedoch  im  Jahre  11K)3  noch  nicht  liquidierten  Lokomotiven,  nicht 
enthalten. 
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1 

1902 

1903 

km 

mit  Vorspann-  und  Verschublokomotiven  . '  .   .  . 

Verschubstunden  ....    1  452  386  sn  4^  Zugkm  \  \ 
Dampfhaltestundcn  .  .   .    1130810  „  1,5      B  J 

► 

1238489           1  138849 
4  072122           3907  736 

7  894  483           8  231  952 

1  478  715           1  539  471 

1 

somit  susammen    .  .  j 

14  683  809 

14818007 

Mit  Hinzurechnung  der  oben  ausgewiesenen  Leistung  von  65  667  449 
Zugkilometern  ergibt  sich  sonach  eine  Gesamtleistung  von  80  486  456 
Lokomotivkilometern  (78  895  675). 

Gefahren  wurden  17  803055000  Bruttotonnenkilometer  (17  154  790000). 
Die  Leistung  der  Wagen  ist  aus  Nachstehendcm  ersichtlich: 


Bezeichnung 
der  Linien  und  der 
Wageneigentumer 

! 

|      Gattung  der  Wagen 

Wagenachskilometer 
im  Jahre 

1902 

1903 

1  1 

eigene  .... 

Personen-  und  Postwagen 

587  183  374 

597  446  227 

fremde  .... 

*            j>  n 

85015  746 

88  934  467 

eigene  .... 

Last-  und  Kondukteurwagen 

1736  246  146 

1  728141464 

fremde  .... 

331  739  004 

400630  760 

1 

1 

eigene  .... 

Personen-  und  Postwagen 

12287  910 

11806234 

fremde  .... 

I^wt-  und  Kondukteurwagen 

448162254 

440092970 

Es  haben  somit  die  eigenen  Personenwagen  auf  den  eigenen  Linien 
10  262  853  Wagenachskm,  auf  den  fremden  Linien  481  676  Wagenachskm 
weniger  geleistet  als  im  Jahre  1902;  hingegen  haben  fremde  Personen- 
wagen auf  den  Linien  der  Konigl.  ungarischen  Staatsbahnen  dem  Vorjahr 
gegentlber  urn  3  918  711  Wagenachskm  mehr  geleistet.  —  Die  eigenen 
Last-  und  Kondukteurwagen  haben  auf  den  eigenen  Linien  um  8  104  692 
Wagenachskm,  und  auf  fremden  Linien  um  8  069  284  Wagenachskm 
weniger  geleistet  als  im  Jahre  1902;  schliefilich  haben  fremde  Lastwagen 
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auf  den  Linien  der  Kfinigl.  ungarischen  Staatsbahnen  68  791  746  Wagen- 
achskilometer  mehr  zurilckgelegt  als  im  Vorjahr. 

Nach  dem  Angefilhrten  haben  sonach  die  eigenen  Pereonen-  und 
Postwagen 

auf  den  eigenen  Linien    •   597  446  227  Wagenachsktn  =    98,06  °/a 
„    „    fremden     „        .     11  806  234  „  -    1,94  „ , 

daher  zusammen    609  252  461  Wagenachskm  =  100,oo%. 

geleistet. 

Die  durch8chnittliche  Leistung  eines  Wagens  betragt  sonach  113  160 
(117  267)  Wagenachskm,  oder  auf  einen  Tag  310  (321)  Wagenachskm. 
Die  eigenen  Last-  und  Gep&ckwagen  haben  zurilckgelegt : 

auf  den  eigenen  Linien  .    1  728  141  454  Wagenachskm  =    79,70  % 
„     „     fremden     „     .      440092  970  „  =  20,30  „  , 

daher  zusammen    2  168  234  424  Wagenachskm  =  1 00,00  °/0. 

Es  stellt  sich  hiernach  die  Leistung  eines  Wagens  im  Jahresdurch- 
schnitt  auf  36  761  (38  437)  Wagenachskm,  somit  auf  einen  Tag  101  (105) 
Wagenachskm. 

Bevor  auf  die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  eingegangen 
wird,  muC  bemerkt  werden,  dafi  im  Personentarif  der  Kttnigl.  ungarischen 
Staatsbahnen  im  Berichtsjahre  1903  eine  wesentliehe  Anderung  eingetreten 
ist.  Es  trat  nftmlich  am  1.  Januar  1903  ein  neuer  Personentarif  ins  Leben, 
welchem  zufolge  der  Fahrpreis  in  der  1.  Zone  des  Fernverkehrs  eine 
unwesentliche  ErhOhung  erfuhr,  ferncr  wurde  die  Anzahl  der  Zonen  im 
Fernverkehr  von  14  auf  16  erhoht.  Wahrend  bci  dem  bis  zum  1.  Januar 
1903  bestandencn  Zonentarif  in  die  14.  Zone  alle  Reisen  gehOrten,  welche 
vom  Ausgang8punkte  225  km  und  darliber  hinaus  entfernt  waren,  wurde 
vom  1.  Januar  1903  an  bestimmt,  dafi  die  14.  Zone  bis  zu  einer  Ent- 
fernung  von  300  km  reicht,  die  Entfernungen  zwischcn  301  bis  400  km 
bilden  die  15.  Zone  und  Entfernungen  Uber  400  km  hinaus  gehflren  in 
die  16.  Zone.  Die  Fahrpreise  fur  die  14.  Zone  blieben  unvcrandert,  die 
der  15.  und  16.  Zone  wurden  in  der  Weise  gebildet,  daC  in  der  erstcn 
Klasse  je  3  Kr..  in  der  zweiten  je  2  Kr.  und  in  der  dritten  je  1  Kr.  zu 
dem  Satze  der  michst  niedrigen  Zone  zugeschlagen  wurden. 

Weiterhin  wurde,  abweichend  von  der  bis  zum  1.  Januar  HH)3  be- 
standenen  Bestiiuniung,  daB  Reiscnde  mit  Fabrkarten  14.  Zone  die  Fahrt 
nicht  unterbrechcn  dttrfen,  die  VergOnstigung  den  Reisenden  mit  Fahr- 
karten  14.,  15.  und  16.  Zone  eingeraumt,  eine  einmalige  Fahrtunterbrechung 
eintreten  lassen  zu  konnen.  Die  Preise  der  Jahreskarten  wurden  ent- 
sprechend  der  Vermehrung  der  Zonen  erhOht:  schlieBlich  wurden  die 
Taiife  fur  besondere  Personen-,  Salon-  und  Krankenwagen  geregelh 
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Es  wurde  sonach  aus  der  Beforderung  von  Zivilreisenden 

eine  Einnahme  in  der  Hone  von    .    „   50  974  447,96  Kr.  erziclt, 

was  gegen  die  entsprechende  Einnahme 

im  Jabre  1902  von   46  232  274,19  „ 

eine  Mehreinnahme  von   4  74  2  1  73,77  „  =  10,2G0ft 

bedeutet. 

Die  vorhin  erwiihnten  Anderungen  des  Personentarifs  hatten  zur 
Folge,  daB  in  der  ersten  Zone  des  Fernverkehrs,  in  der  eine  Preiserhtihung 
stattfand,  die  Anzahl  der  Reisenden  um  1 29  339  geringer  war,  als  im 
Vorjahr;  die  Einnahme  ist  aber  trotzdem  um  757  143  Kr.  gestiegen.  In 
der  14.,  15.  und  16.  Zone  ist  die  Anzahl  der  Reisenden  um  19  833  geringer 
gewesen,  die  Einnahmen  sind  jedoch  um  1  578  416  Kr.  gestiegen.  Die 
Erh&hung  des  Personentarifs  hatte  demnach  eine  Steigerung  der  Ein- 
nahmen um  2  385  559  Kr.  zur  Folge. 


4 

Zuggattung 

I 

! 
i 

Wagen- 
klasae 

Anzahl  der  beforderten 
Reisenden 

1  9  0-2            1  903 

°/o 
190  2 

I  i 
II 
III 

207  345 
1  689  760 
35  371 

210  331  11,32 
1  707  022    .  86,7i 
32589  1,93 

1832482 

1  949  942 

100,oo 

Personen-  und  gemisehte  Zuge 

I 

II 
III 

340  743 
4  972  457 

I 

28389604 

331 729    ,;!  l,o» 

4  762264  14,". 

i 

30223  208  84,su 

33  702804 

35  337  201 

100/M 

I 

II 
III 

548  088 
6  562223 
28  424  975 

542060 
6  489  286 
30  255  797 

1^0 

17r<.» 
77,6? 

zupnmmen  Zivil  .... 

35  535  286        37  287  143 

97,w 

Militttr  .   .  . 

1  052378 

1026081 

36587  664 

38  313  224 

100,oo 
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Die  Steigerung  der  Einnahmen  betrug  bei  den  EilzUgen  in  der 

I.  Wagenklasse  '  .  \    .    .      230  326  Kr.  =  8,84  %, 

II.  „    1  381  579    „   =  16,45  „ 

I".  „       •     •  •   .    .  484    „   =    1,29  „ 

zusammen    1  612  389  Kr.  =  14,60%, 

bei  den  Personen-  und  gemischten  Ztigen  in  der 

I.  Wagenklasse  —   7  549  Kr.  =  0,52  °/0, 

II.  „    357  524    „   =   3,75  „ 

III.   .    .    2  779  810   „       11,48  „ 

zusammen    3  129  785  Kr.-  8,89%. 

Tber  die  Anzahl  der  bet'Orderten  Re  is  end  en  und  der  von 
denselben  zurttckgelegten  Kilometer  gibt  die  nachfolgendc  Tabelle 
Aufschlutf: 

-  • 


> 

1    II  11  4 

Der  von  den  Re 
gelegte  \* 

19  02 

isenden  zuruck- 
reg  in  km 

19  03 

1 

1902 

• 

1903 

Weg 
Reisendc 

I 

1902 

eines 
in  in  km 

I  903 

i 

10,79 

87,54 
1,67 

36580  799            40  724  966 
178521  497           2W697  686 
1  345  328              1  314  236 

16,90 

82,4* 

0,62 

16,51 
82,96 
0,53 

176 
112 

38 

194 
120 
40 

100,00 

216  447  624           246  736  887 

100,00  100,00 

118  127 

0,94  : 
13,53 

26262  421            25  351  976 
259292615           250  591522 
1069563456         1  131  809  823 

1,95  1,80 
19,28  17,90 
78,77  80,40 

77 
52 
37 

76 
52 
37 

100,00 

1346118  492         1  407  753  321 

100,00  100,00 

1 

40 

40 

1,42 

78,>7 

62843  220 
437  814  112 
1060908  784 

66  076  942 
465  289  208 
1  133  124058 

3,72  3,73 

25,»o  26,71 
62,75  64,00 

115 
67 
37 

122 
70 
37 

97,32 

1561566116     ;     1654  490208 

92,37  93,44 

44  44 

2.6* 

129063  271 

116065  547 

7,63  6,.*> 

123  113 

100,oo 

1690619  387         1  770575  755 

1  i 

100,00 

IOO/jo 

46  46 
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Hiernach  hat  die  Anzahl  der  Zivilreisenden 

im  Jahre  1903    37  287  143  Personen, 

1902    35  535  286 


betragen,  es  sind  daher  iin  Berichtsjahr  ....  1  751  857  Personen 
mehr  befOrdert  worden  als  im  Jahre  1902,  was  einer  4,9  prozentigen  Steige- 
rung  des  Personenverkehrs  entspricht. 

Die  Steigerung  der  Anzahl  der  Reisenden  betrug: 
bei  den  Eilzttgen: 

in  der    I.  Wagenklasse  .    .    .    .    -f     2  986  Personen  =  1,44  %, 

II.  „  .    .    .    .    +  117  256        „       =  7,38  „ 

in.  „  .    .    .    .    -     2  782        n       -  7.87  „ 

zusammen    117  460  Personen  =  6,41  °  V 

bei  den  Personen-  und  gemischten  Zugen: 

in  der  I.  Wagenklasse.  ...  —  9*014  Personen  =  2,65  o/* 
„    „     II.  „         ....    -     190193       „       =3,«2  n 

III.  h  ....    -f  1  833  604        „       --  6,46  „ , 


zusammen    1  634  397  Personen  —  4.°5  °/,>. 


6 


Jahr 


Roheinnahme  (einschlieGlich  Transportsteuer  und  Stempel) 

in  Kronen 


/.usainmen 


dem  Vorjahr  gegen- 
ttber 
-(-  mehr, 
—  weniger 


dem  Jahre  1883  gegen- 
iiber 

mehr, 
—  weniger 


Kronen 


Kronen 


o 


1888 

28  399  200 

.  1889 

30  239  800 

+  1840600 

+  7 

4-    1840  600 

~  7 

1890 

34  105  800 

+  3  866000 

+  13 

4-    5  706  600 

+ 

1895 

47  907  21)0 

+  1  168  40  0 

+  2 

4-  19  508  000 

-f  69 

1900 

53  366  100 

4-    763  900 

+  1 

4-  24  966  9 JO 

4-  88 

1902 

56172  200 

4-  2  101  900 

+  4 

+  27  773  000 

4-  98 

1903 

61  934  800 

+  5  761  800 

+  l<> 

4-  33  534  800 

4-  118 
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Der  Zuwachs  an  zuruckgelegten  Personenkilometero  belief  sich: 
bei  den  EilzQgen: 

in  der  I.  Wagenklasse  auf  +  4  144  167  Personenkm  =  11,33  %, 
n    »      "  n  n    +  26  176  189  „  =  14,66  „ 

„    *    UI.         „  „  31  093         „         -  2,31  » 

zusammen  4-  30  289  263  Personenkm  =  13,99  %, 

bei  den  Personen-  und  gemischten  Zttgen: 

in  der  I.  Wagenklasse  auf  -  910  445  Personenkm  =  3,47%, 
„    „     II.  „  „    -    8  701 093  „         =  3,86  „ 

n    n    ni.  n  „    +  72  246  367  „         =  6,82  „ 

zusammen  +  62  634  829  Personenkm  =  4,66  °/o. 


Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  haben  sich  seit 
dem  Betriebsjahr  1888  folgendermatien  gestaltet: 

 7  8  :       9  10  11       |i  1 

■ 

Roheinnahme  auf  ein  Bahnkilometer 
in  Kronen 

i 


dem  Vorjahr  gegen- 

dem  Jahre  1888  gegen- 

im 

tiber 

tiber 

J  a  h  r 

allgemcinen 

+  mehr, 

-f-  mehr, 

—  weniger 

—  weniger 

Kronen 

I 

Kronen  % 

1                                       1  i' 

Kronen  °/o 

1888 
1*89 
1890 

i8!»r» 

1901) 
1902 
1903 
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4  070 

► 

1 

1  _ 

I 

4156 

-f  86 

+  H6 

+  4 
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+  . 

+  2050 

4-  50 

6CC4 

+  75 

4-  l 

4-2594 

4-  64 

+  72  ' 

»>992 

! 
1 

+  259 

+  4 

4-2  922 

7  700 

•••  '  i 

+  708 

+  10 

1 

1 

4-3  6»» 

4-  89 

1 

I 

894 


Die  koniglich  ungarischen  Staatobahnen  im  J  ah  re  1903. 


Die  Einnahme  fiir  je  ein  Personenkilometer  betrug: 

bei  Eilziigen  5,13    (5,10)  Heller 

„    Personen-  und  gemischten  Zttgen ....    2,72  (2,62) 

,,    samtlichen  Zilgen  zusammen   3,08    (2,96)      „  . 

Die  Steigerung  des  Personen verkehrs  seit  dem  Jahre  1888  —  dero 
letzten  vor  Einfiihrung  des  Zonentarifs  —  ist  aus  nachstehender  Zu- 
saminenstellung  ersichtlich,  wobei  zu  bemerken  ist,  daC  in  den  Angaben 
fiir  das  Jahr  1888  der  Personenverkehr  der  mittlerweile  verstaatlichten 
Eisenbahnlinien  mit  inbegriffen  ist,  wodurch  die  entsprechende  Vergleich6- 
grnndlage  geschaffen  wurde.  Es  sei  hier  noch  erw&hnt,  daU  der  Zonen- 
tarif  auf  den  Linien  der  KOnigl.  ungariscben  Staatsbahnen  am  1.  August 
1880,  auf  der  Arad  —  Temesvarer  Linie  am  1.  Juli  1890  und  auf  den 
Linien  der  verstaatlichten  Osterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft  am  1.  August  1891  ins  Leben  trat. 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

Durch- 
scbnitt- 

Langen-  , 

ver- 
mehrung 

Anzahl  der  beforderten 
Personen 

Anzahl  der  beforderten 
Personen 
auf  das  Bahnkm 

Jahr1 

liche 
I>ange  : 

der 
Linien 

in 

kin 

dem 
Jahre 

1888 
gegen- 

iiber 

;  ! 

au- 
saramen 

dem  Jahre  1888 
gegeniiber 

-j-  mehr, 
—  weniger 

im 
allge- 
mei- 
nen 

dem  Jahre  1888 
gegenuber 

+  mehr, 
—  weniger 

km 

% 

1 

Personen 

%  1 

Per- 
sonen 

I  Per- 
sonen 

1*88 

7  010 

9140  100 

+  4011600 

+  44, 

1306 

1*89 

7  276 

266 

«i 

13  151  700  ; 

1808 

+  502 

+  8» 

1890 

7368 

358 

5 

21  788800 

+  12  648700 

+  139 

2958 

+  1652 

+  127 

1895 

7828 

818 

12 

34  318  000 

+  25  177  900 

+276 

4  384 

+  3  078 

+  235 

1900 

8008 
8034 

14    34  056  800    +  24  916700 

+273 

4  253 

+  2947 

+  226 

1902 

1024 

15 

35  535  300 

+  26  396200 

+289, 

4  423 

+  3117  +239 

1903 

i 
: 

8043 

1 

1 

1033 

15 

■ 

37  287  143 

+  28  147  000 

+308; 

4636 ; 

I 

+  3  330 

+  255 

Wahrend  somit  die  Lange  des  Netzes  infolge  von  neu  erOffneten 
Linien  von  7  010  km  auf  8  043  km  gestiegen  ist,  also  eine  Steigerung 
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von  nur  15%  erfahren  hat,  ist  die  Anzahl  der  beforderten  Personen  fttr 
<ias  Bahnkilometer  von  1  306  auf  4  636  gestiegen  und  hat  somit  um  255  % 
zogenommen.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  haben  sich  jedoeh 
nur  um  89  %  gebessert.  Es  bleibt  noch  zu  erwabnen,  daC  der  Personen- 
verkehr im  Berichtsjahr  sogar  den  auBergewOhnlichen  Personenverkehr 
iin  Jahre  1896  —  in  welchem  die  Millenniumsausstellung  in  Budapest 
einen  bedeutendcn  Personenverkehr  verursachte  —  ttberflttgelte,  und 
zwar  nicht  nur  im  allgemeinen,  sondern  aueh  fttr  das  Bahnkilometer, 
indem  im  Jahre  1896  fttr  das  Bahnkilometer  4  515  Personen,  im 
Jahre  1903  hingegen  4  636  Personen  fur  das  Bahnkilometer  befordert 
wurden. 

Die  Einnahmen  aus  der  Gepiiekbeforderung  haben  im  Berichts- 
jahr 1903  den  Betrag  von  1  511  122,74  (1  471  387,72)  Kr.  ergeben.  Es 
wurden  58  513  (57  020)  t  Gepack  verfrachtet  und  7  183  916  (7  002  770)  tkm 
getahren.  Der  Weg,  den  eine  Tonne  Gepiick  zuriicklegte,  war  daher  123 
(123)  km.  Die  Einnahme  fttr  die  Tonne  Gepack  betrug  25,93  (25,90)  Kr. 
Die  Einnahme  fttr  das  Tonnenkilo meter  2 1 ,08  (21,ni)  Heller. 

Die  befOrderte  Gepackmenge  hat  sonach  eine  Steigerung  um  1  493  t 
-  2,6  %  erfahren,  wahrend  die  Einnahmen  aus  der  Gepackbefurderung 
eine  Zunahme  um  39  735,02  Kr.  -  2,7  %  ergaben. 

Aus  dem  Frachtgut verkehr  ergab  sich  im  Berichtsjahr 

eine  Gesamteinnahme  von  .    .    156  198  029.21  (152  953  172,66)  Kr., 
wovon  auf  den  Eilgutverkehr      7  254  245,16  (    6  738  197,77)  „, 
„     „    I^astenverkehr  148  943  784,05  (146  214  974,89)  „ 

•entfallen. 

•  •  *  * 

Es  wurden  verfrachtet: 

an  Eilgtttern   266  998    (     250  260)  t, 

„    Frachtgiitern   21  404  663    (20  526  775)  „ 

somit  im  ganzen    21  671  661    (20  777  035)  t. 

Der  von  der  gesamten  beftfrderten  Last  zurttckgelegte  Weg  betrug: 
bei  den  Eilgtttern  .    ....        38074  713    (    37823976)  km, 
„     „     Frachtgiitern    ...    3  706  159  660    (3  645  555  240)  „ 

zusammen  daher    3  744  234  373    (3  683  379  216)  km. 

Es  ergibt  sich  somit  beim  Eilgutverkehr  eine  Steigerung  um  16  738  t 
-6,69%,  beim  Frachtgutverkehr  eine  solche  um  877  888  t  -  4,28%  dem 
Vorjahr  gegenttber;  die  Gesamtsteigerung  im  Frachtenverkehr  betrug 
sonach  894  626  t  =  4,80  %.    Es  entfiUlt  auf  das  Bahnkilometer  eine  Ver- 
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frachtung  von  2  694  t,  wahrend  im  Voijahr  auf  das  Bahn kilometer  2  386 1 
Frachtgut  entflelen,  die  8teigerung  betragt  sonach  108 1  far  das  Bahn- 
kilometer. 

Es  betrug  die  Einnahme  fur  eine  Tonne: 


von  Eil-  nnd  Frachtgut  dnrchschnittlich  .      721    (  736) 

die  Einnahme  fttr  1  Tonnenkm  ....      4,17    (  4,15)      n  . 

Der  Weg,  der  von  einer  Tonne  zurttckgelegt  wurde,  war  im  Jahre 

1903: 


von  Eil-  und  Frachtgnt  zusammen  .    .    .    .    173    (177)    „  . 

Die  Mehreinnahme  aus  dem  Eilgttterverkehr  betrug  516  047  Kr. 
-  7,66  %;  die  Steigerung  der  Einnahmen  aus  dem  Frachtgttterverkehr 
beziffert  sich  auf  2  728  809  Kr.  oder  1,87  %  der  entsprechenden  Einnahme 
des  Vorjahres. 

Der  Wagenladungsverkehr  betrug  20  497  907  t  oder  95,8  °/o  des  ge- 
samten  Frachtenverkehrs. 

In  den  einzelnen  Verkehrsgattungen  ergaben  sich  folgende  Steige 
rungen  bei  den  Einnahmen: 

beim  Personenverkehr  (einschl.  MUitHrtransporte)    .    .    +  9,45  % 


Eilgut 
Frachtgut 


2  717    (2  692)  Heller, 
696    (  712) 


bei  Eilgut 
„  Frachtgut 


143  (151)  knv 
173    (178)  „ 


„  Gep&cktransport 


+  2,70  n 

+  7,6G  „ 

+  1,S"  , 

+  3.S9  n 


„  Eilguterverkehr  

„  Frachtgttterverkehr.  .  .  . 
bei  den  verschiedenen  Einnahmen 


Die  Einnahme  im  Jahre  1903  betrug: 


fttr  1  Personenkm  .  . 
„   1  Person   .    .    .  . 


3,01  (  2,88)  Heller 
139,02    (     133,01)  r 


„   1  Gepftcktonnenkm 


21,03  (  21,01)  „ 
2  582,54    (  2  580,48)  „ 


„   1  Tonne  Gepack  . 


„  1  Frachttonnenkm . 
,,  1  Bahnkm  .... 
„   1  Nutzzugskm  .  . 


„  1 000  Bruttotonnenkm  . 
„      100  Wagenachskm  .  . 


4,16  (        4,14)  „ 

26  814,57  (25  856,51)  Kr. 

425.1  (    416,6  )  Heller. 
1  369,0  (  1  361,6  )  „ 

876.2  (     861,9  )      „  . 
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Das  gesarate  Anlagekapital  belief  sich  am  Endc  des  Berichta- 


jahres  auf  1  908  890  751,43  Kr. 

1902 

1903 

ruer\on  eutiaiieu  aui. 

Kronen 

Bauherstellungen  

998  225  620,25 

996  576  845,61 

Ergfinzungsarbeiten  

82-1  308  *M  I  28 

334  080  694  4*) 

Fahrbetriebsmittel  

442  995  481,68 

456  047  155,34 

Inventargegenstande  

40  210  513,42 

42  286  187,30 

Zinsen  wfihrend  der  Bauzeit  .... 

68  956  853  55 

68  956  853  55 

Schiflsbetriebsmittel  

2  316  285,06 

2  296  285,66 

Linie  Cziicza— Zwardon  

4  440  273,06 

4  440  273,06 

in  Bau  befindliche  Linien  

633  830,30 

4  206  456,42 

zusammen 

1  882  087  069,20 

1  908  890  751,43 

nut  Hinzurechnung  der  Kursverluste  . 

367  407  765,68 

382  208  207,65 

ergibt  sich  ein  Anlagekapital  von  .  . 

2  249  494  834,83 

2  291  098  959,08 

Der  Betriebskoefflzient  betrug  63,36  (63,48)  °/q. 

Bei  Auflerachtlassung  der  nieht  eigentlichen  Eisenbahnbetriebs-  una 
aafiergewohnlichen  Ausgaben  betrug  der  Betriebskoefflzient  60,12  (59,95)  °/o. 

Wenn  von  den  Gesamteinnahmen  mit    ....    230  664  493,01  Kr. 
die  Gesamtausgaben  im  Betrage  von  .    .    .    .    146  157  312,18  n 

in  Abzug  gebracht  werden,  ergibt  sich  ein  Be- 

triebsiiberschuB  von   84  507  180,33  „ 

welcher  urn   3  309  112,50  „ 

den  BetriebsttberschuB  des  Vorjahres  (1902)  ubersteigt. 

Nachdem  die  Gesamtanlagekosten  nach  Abzug  der  Kosten  ftlr  die 
Linie  Csacza  —  Zwardon,  welche  von  der  Kaschau  —  Oderberger  Bahn 
betrieben  wird,  und  der  Kosten  der  im  Bau  beftndiichen  Linien  die 
Hohe  von  1  900  244  021,95  Kr.  erreichten,  verzinste  sich  dieses  Kapital 
mit  4,44  (4,33)  °/0.  Mit  Berticksichtigung  der  Kursverluste  ergibt  sich  eine 
Verzinsung  von  3,70  (3,62)  °/o. 

Nachfolgende  Zusammenstellungen  enthalten  die  Angaben  ttber  den 
Personenverkehr  bei  den  ungarischen  Staatsbahnen  nach  Zonen:1) 

l)  Die  nun  folgenden  Angaben  sind  dem  Berichte  des  Ministerprasidenten 
uber  die  Tatigkeit  des  Gesamtministeriums  im  Jahre  1903  entnommeu. 
Archir  fttr  EisenbahnweMo  1905.  61 
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Die  Eitenbahnen  Britisch  Ostindiens 

in  Kalenderjabr  1908. «) 


Die  Gesamtlange  der  im  Betrieb  betindliehen  Balmen  mit  broker 
Spur  (5'  6"  engl.  =  1,676  m),  mit  Meterspur  und  mit  anderen  Spurweiten 
(2*  6"  engl.  =  0,76  m  und  2'  cngL  =  0,61  m),  einschlieClich  der  auCerhalb 
von  Gemeindebezirken  laufenden,  von  jetzt  ab  zur  Klasse  der  „Light 
Railways'4  zahlenden  DampfstraBenbahnen,  betrug:  am  31.  Dezember  26  956 
Meilen  (43  372  km),2)  (25  61 1  Meilen  in  Indien  und  1  345  Meilen  in  Burma). 
Hiervon  wurden  1  020  Meilen  (1  656  km)  im  Laufe  des  Jahres  1903  er- 
offnet. 

Autterdem  sind  zwischen  dem  1.  Januar  1904  und  30.  April  1904 
184  Meilen  (296  km)  Babnstrecken  dem  Verkehr  Qbergeben  worden.  Mit- 
hin  standen  am  1.  Mai  1904  im  ganzen  27  140  Meilen  (43  668  km)  Rchienen- 
wege  in  Indien  im  Betrieb. 

Hiervon  enttielen  auf: 


— 

■ 


Breiispur  ;  .Meterspur      audeier  Eusammen 
Bahnen  mit        jj_  Spurweite 

Meilen 


am  1.  Mai  1904    14  523  11  479  113* 


27  140 


»)  Vgl.  die  Eisenbahnen  Britiach-Ostindiens  im  Kalenderjahr  1902  im  Archiv 
1904  S.  715  n.  ff.  Die  Angaben  sind  dem  Bericht  dea  britisch-ostindischen  Eiseo- 
hahnamt*  entnoromen:  Administration  Report  on  the  Railways  in  India  for  the 
Calendar  year  1903.   London  1904. 

-0  Am  31.  Dezember  1902  stellte  sich  die  Betriebslange  auf  rund  25931  Mei- 
len (41  723  km),  einsehliefilich  der  auCerhalb  von  Gemeindebezirken  laufenden 
Dam  p  fit  raflen  bah  nen. 
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Im  Berichtsjahr  wurde  der  Ban  von  1  267  Meilen  (2  039  km)  Bahn- 
strecke  genehmigt,  sodafi  sich  am  81.  Dezember  1903  im  ganzen  2  452 
Meilen  (3  945  km)  Bahnen  teils  im  Bau  befanden,  teils  genehmigt  waren. 

Die  Roheinnahmen  betrugen  im  J  ah  re 

1002  .  .  .  .  339  269  000  Rupien, 
1903    .    ...    360082000      „  . 


Hiervon  entfielen  (in  Millionen  Rs.) 

1902 

1  903 

ant': 

102,75 

109,81 

Nebeneinnahmen  aus  dem  Personen- 

14,76 

15,63 

212,54 

224,19 

Telegraphenverkehr  

0,73 

0,76 

8,69 

9,67 

zusaminen  .... 

339,27 

360,08 

Es  warden  auf  den  indischen  Bahnen  befordert: 

Personen  An/.nhl  m*. 

Gtiter   t  45537000 


1 


Die  Betriebskosten  der  indischen 
Eisenbahnen  beliefen  sich  anf 

insgesamt  Rs. 

im  Vcrhflltnis  zu  den  Roheinnahmen  % 
Diese  Kosten  setzen  sich  znsammen, 
wie  i'olgt: 

VerwaJtungsko6ten  Mill.  Rs. 

Lokomotiven  

Wagen  

Verkehr   

ullgemeine  Zwecke  

sonstige  Ansgaben  


210231000 
47  684  000 


13  583000 
2047000 


19  02 


1903 


n 


znsammen 


167  049  (XX) 
49,24 


38,97 
57,89 
17,63 
27,37 
16,37 
8,^2 

167,05 


171  109  000 

47,52 


38,40 
61,20 
15,25 
29,22 
16,89 
9,66 

171,11 
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Die  Anzahl  and  die  'Beschat- 
fungskosten  der  Betriebsmittel 
stellen  .sieh  am  Schlusse  des  Berichts- 
jahres,  wie  t'ol^t: 


am  riavou  wurden 

SI.  Dozemlnr      im  Jahre  V.)0'i 


l'.io:; 


neu  ringestellt 


Personenwagen 
Gtiterwagen 


Anz. 

r>  296 

31  s 

11 

19  658 

5S1 

ll 

11 

104871 

4  293 

Us.  j| 

505  554  000 

18  8-28 

durchschn.  fiir  1  Betriebsmeile 

Ober  die  Betriebsergehnisse  des  Gesamtbnhnnetzes  im  Jahre  1903 
linden  sieh  nachfolgendo  Zahlen: 

Gegenstand  : 

Betriebslange  am  HI.  Dezember  engl-  Meil. ')  25  898  20  851 

Verwendetes  Anlagekapital  der  Be- 


i  - 
ii 


l  n  o  -2 


1  «>  0  3 


triebsstrecken  Ks.       3  497  734  000 


BefOrderte  Personen  Anz. 

Gefahrene  Gutertonneii   t 

Gefahrene  Zugmeilen  Anz. 

davon  entt'allen  nut': 

I'ersnnenzuge  

Giiterzttge  

Gemisehte  Ziige  

Gesamteinnahmen : 

ans  dem  Personenverkehr  .  . 
„      „     Guterverkehr   .    .  . 

,,   Dampfschift" ,  Telegraphen-  n 
verschiedenen  Einnahmen  . 

zusammen 

Betriebsausaraben: 


Us. 


191.  048  000 
45-587  000 
92  527  000 

21  708  000 
36  019  000 
31  781  000 

i 

117  508  000 
212  311  000 

9  420  000 


3  411  123  000 
210  231  000 
47  084  000 
«>.">  9(50  000 

25  889  000 
36  308  000 
31  43SOO0 

125  440  000 
221  192  000 

10  450  000 


339  269  000        3(H)  082  0O0 


uberhaupt   „ 

in  Prozenten  der  Gesamteinnahmen  0  „ 


167  049  000 
49,24 


171  109  000 

47,r.2 


l)  Ohne  die  Thaton-Duyinzaik  Balm  (7,76  Meilen)  und  die  Strecke  ftanichar.t- 
Lumding  der  Assam-Bengal  Balm  (<I6,to  Meilen). 
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Keinertrag: 

uberhaupt  Rs. 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  .  % 

Auf  1  Betriebsmeile  entfallen  an: 

Gesamteinnahmen  Rs. 

Betriebsausgaben   „ 

tiberschuB  „ 

Auf  1  Zugmeile  entfallen  an: 

Gesamteinnahmen   „ 

Betriebsausgaben   „ 

CberschuB   „ 

Durchschnittliche  Fahrt: 

einer  Person  Meil. 

„     Giitertonne  v 

Durehschnittsertrag  fttr  1  Gtitertonne  Pies 

Cber  den  Personenverkehr  in 
den  Jahrcn  1902  and  1903  flnden  sich 
naclistehende  Angaben: 

1.  Beforderte  Personen: 

I.  Klasse  Anz. 

n-     „    „ 

Gemischte  Klasse  (Intermediate 

Class)  

III.  Klasse  „ 

zusammen  .    .  „ 

AuCerdem  wurden  Saison-Fahr- 
karten  und  Fahrkarten  an 
die  in  den  Personenzilgen 
betindlichen  Eis-,  Soda-,  Li- 
monaden-  usw.  Verkaafer 
verabfolgt  n 

demnaeh  im  ganzen  „ 


1  902  1  90  3 


172  220  000 
4,92 

13  188 
6  472 

I 

»>  Tlfi 

r 

I 

3,G5 

1,79  I 
1  ,^6 

I 

40,03 
157,64 

I 

5,6S 


188  973  000 
.">,54 

1H  461 

6  371 

7  090 

■ 

3,73 
1,77 
1,% 

39,!*> 
159,93 

5,»i4 


563  000 
2  530  000 


5«U000 
2  580  000 


b*  813  000  7  214  000 

171  716  000       184  292  000 


181  622  000 

194  680  000 

15  026  000 

15  551  000 

196  648  000 

210  231  000 

* 
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2.  Pereonengpldeinnahme : 


a  ,   

Gemischte  Klasse  (Intermediate 

Class)  

III.  Klasse  

Saisonkarten  usw  „ 

Verschiedene  Einnahmen  ...  „ 

zusammen  .  „ 

3.  Durchschn.  Fahrt  einer  Person : 

I.  Klasse  Meil. 

tt       n    n 

Gemischte  Klasse  (Intermediate 

Class)   „ 

III.  Klasse   „ 

Saisonkarten  usw   „ 

flberhaupt   .    .  „ 

4.  Durchschnittsertrag  fUr  die  Per- 

son und  Meile: 
I.  Klasse  Pies 

"       «   « 

Gemischte  Klasse  (Intermediate 

Class)  

III.  Klasse  

Saisonkarten  usw  


i 
i 

\ 

1  902 

1903 

i 

Ks. 

3  857  000 

4  156  000 

5  659  000 

5  813  000 

i 

1 

6  760  000 
85  497  000 
975  000 
14  790000 


7  168  000 
91  631  000 

1046  000 
15  626  000 


 !  

117  508000       125  440  000 


102,28 
82,89 

61,30 
41,09 


101,71 
78,13 

61,46 
40,94 
8.75 


40/»8 


39,00 


12,86 
5,21 

3,11 
2,83 
1,41 


!3,21 
5,54 

3,03 
2,33 
1,4« 


Die  Zunahme  der  befOrderten  Personen  betrag  gegen  das  Vorjahr 
6,»i  °/o- 

Von  dem  in  den  Jahren: 

1902    45  537  000  t 

1903    47  684  000  „ 

betragenden  Gaterverkehr  entfielen  auf: 
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1        19  0  2 

1903 

Kaufmannsguter  im  allgemeinen  (general 

< 

t 

1     25  840  000 

26  202  000 

» 

8034  000 

8  565  000 

Militarvorrate  

100000 

114  000 

Fiir  den  Ban  von  Eisenbahnen  be- 

stimmtes  Material  und  fiskalische 

VorrAte  

n 

11  487  000 

12  721000 

An  Einnahmen  wnrden  er- 

zielt  fur: 

Kaufmannsguter  iin  allgemeinen  .  . 

Rs. 

174  072  000 

185  345  000 

n 

22  675  000 

22  993  000 

Militarvorrftte  

r> 

2  167  000 

2  307  000 

Pur  den  Bau  von  Eisenbahnen  be- 

stimmtes  Material  und  ftskalische 

Vorrate  

1 1  493  000 

11390  000 

Die  Zunahme  der  beffirderten  Gutertonnen  betrug  gegen  das  Vor' 
jahr  4,71  »/„. 

Die  auf  den  indischen  Bahnen  hauptwicMtesb  bet'tirderten  Produkte 
waren  autter  Kohlen,  Getreide  und  Hiilsenfruchte,  Baumwolle,  roh  und 
verarbeitet,  Olsaaten,  Zucker  und  Salz. 


Nachstehend  sind  die  befOrderten  Menken  und  die  erzielten  Ein- 
uahuien  dargestellt: 


Warengattung 

1902 

1903 

Beforderte 
Mengen 

t 

Erzielte 
Einnahme 

Rs. 

Beforderte 

i 

Mengen 
t 

Ersielte 
Einnahme 

Rs. 

Getreide  und  Hiilsenfriichte  .  . 
Baumwolle,  roh  und  verarbeitet 

Salz  

! 

7  639  816 
1456  869 
2  366  418 
1  878  871 
1  616  163 

48  850998 

22527  624 

16528043 

10  726  791 

9515  866 
• 

7  756  318 
1594  925 
2  760  849 
1429  865 
1609  292 

52  771  853 
24  920  871 
19  612  591 
10  855  795 
9937  343 
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Wie  sich  die  Einnahmen  bei  den  wichtigeren  Bahnen  in  den  Jahrcn 
1902  und  1903  stellen,  zeigt  nachstehende  Zusammenstellung: 


B  p  7  p  i  p  h  ii  u  ii  sf  i\  p  r  Rfthn 

Einnabme  (in  tausend  Hs.) 

1 

19  0  2 

1  9  0  3 

Zunahme  !  Abiialuu*' 

iNortn  w  estern  otate  

•-14  fifift 

Great  Indian  Peninsula  .... 

H8  (UH 

41  73T» 

3  O89  _ 

7  727 

8  957 

1 230  - 

* 

Bengal  and  North  Western  .   .  . 

4  709 

5  821 

1112  — 

47  375 

48  451 

1 076  — 

Bombay,  Baroda  and  Central  India 

10  694 

1 1  588 

894  — 

Am 

5  618 

734  - 

9  473 

9  865 

392 

Oudh  and  Kohilkhand  State     .  . 

6  475 

6  745 

270 

18  632 

15  172 

3  460 

10853 

10565 

_  ->s 

Die  Kosten  dcs  Betriebes  der  indisehen  Bahnen,  die  sieli  im  Jahre 
1903  auf  171  109  000  Rupien  gegen  167  049  000  Hupien  im  Vorjahr  be- 
liefen,  steigerten  sich  deinnach  um  4  060  000  Rupien.  Sie  ergaben  eiiun 
Prozentsatz  von  47,52  der  Gesamteinnahmen,  der  sich  folgendermalJen 


znsammensetzt: 

1  9  0  2 

1903 

Ausgaben  t*Ur: 

Venvaltungskosten  

Rs. 

11,49 

10,S0 

n 

17,06 

16,99 

r» 

5,20 

4,24 

Verkehr  

n 

8,07 

8,11 

allgemeine  Zweeke  

4,«3 

4.69 

snnstige    Ausgaben  (Dampfboote, 

Pach  tun  gen,  Beisteuer  zum  Pen- 

sionskassenfonds  usw.)  .... 

2,59 

2,69 

zusammen  .  . 

49,24 

47,r,2 

Die  Zahl  der  Be  am  ten  der 

indisehen  Bahnen  betrug: 

i 

Anz.            r>  H7r> 

6  022 

Enrasier  (Mischlingo)  ,  H271  8  661 

Eingeborene   „  37S  355  387  566 



zusammen  .    .      „  392  501  402  249 
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Ini  Berichtsjahr  kamen  203  sell  were  UnfAlle  und  o  081  andere  Eisen- 
bahiumf'alle  vor. 

Die  Gesamtzahl  der  durch  Zugunfiille  herbeigefiihrten  Totungen 
und  Verletzungen  von  Reisenden  und  Bahnbediensteten  stellte  sich  in 
den  Jaliren  1002  und  1003,  wic  t'olgt: 


Dabei  warden: 


Bahnbedienstete 


zusammen 


1 

1  9  0  '2 

19  03 

/  getotet 

I 

140 

61 

1  verletzt  . 

;  r 
• 

107 

124 

j  getotet 

li 

.  1 

37 

15 

1  verletzt  . 

93 

04 

|  getotet 

— 

177 

76 

1  verletzt  . 

.  i 

202 

218 

1m  ganzen  wnrdcu  im  Jan  re  1003  auf  den  indischen  Eisenbahnen 
1  143  Personen  getotet  und  1  142  verletzt. 

Unter  den  Getttteten  befanden  sich  142  Reisende,  200  Bahnbedien- 
stete  und  711  andere  Personen;  unter  den  Verletzten  waren  448  Reisende, 
4H3  Hahnbedienstete  und  200  andere  Personen. 

Im  vorhergehenden  .Tab re  betrug  die  Zahl  der  auf  den  indischen 
Babnen  ums  Leben  gekuinmenen  Personen  1  231,  <lie  der  verletzten  Per- 
sonen 1  141. 
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Die  amtlichen  Bericlite,  denen  die  nachstehenden  Mitteilungen  Uber 
die  Hauptbetriebsergebnisse  der  Staatsbahnen  in  den  australischen  K/>lo- 
nien  entnoromen  sind,  beziehen  sich: 
fur  Neusudwales  . 


Viktoria  .    .  . 
Queensland  .  . 
Sttdaustralien  . 
Westaustralien 
Tasmanien  .  . 

Neu8eeland  .  . 


1.  Juli  1902 
auf  das  Betriebsjahr  . 

30.  Juni  1903 


Kalcnderjahr  1902 

1.  April  190-2 

Rptriehsjahr 

30.  mn  urn. 


1.   Kolonie  Neusiid wales. *) 

Am  30.  Juni  1903  stellte  sich  die  Lange  der  im  Betrieb  heflndlichen 
Staatsbahnen8)  auf  3  138l/-.»  Meilen  (5  050  km). 

ErOffhet  sind  in  1902/1903  2  Bahnlinien  leichter  Bauart  mit  U21/-, 
Meilen  Lange. 

Im  Bau  begriffen  sind  ferner  5  Linien  leichter  Bauart  von  312'/., 
Meilen  Lange. 

Die  Bahnen  leichter  Bauart  haben  wie  die  Hauptbahnen  4'  8V2" 
engl.  Spurweitc.  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  darauf  verkehrenden  Zilge 
betragt  15 — 20  Meilen  in  der  Stunde. 

Das  Anlagekapital  der  Betriebsstreeken  bet  rug  41654  977  £  und 
verzinste  sich  mit  2,r.2%. 

*)  Archiv  fur  Eisenbuhnwesen  1904  S.  175  ft*. 

2)  New  South  Wales  Government  Railways  and  Tramways.  Report  ot  the 
Railway  Commissioners  for  the  year  ended  30.  June  1903.  (Mit  2  Ubersichtskarten). 

3)  Am  31.  Dezember  1902  umfafite  das  Staatsbahnnets  3042>/s  engl.  Meilen 
(4  896  km).  Hierbei  sind  nicht  berucksichtigt  die  vom  Staate  betriebenen  Trara- 
bahnen  (am  30.  Juni  1903  :  I24l!<>  englische  Meilen  =  2r»0  km). 
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Die    Betriebsergebnisse  der  Jahre 
1901/1902  und  1902/1903  waren  folgende: 

Betriebslange  Meil. 

Mittlere  Betriebslange  „ 

Verwendetes  Baukapital2)   ....  £ 
desgl.  fUr  eine  Meile  „ 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  .    .  % 

Gesamteinnahme   £ 

Ausgabe   „ 

tiberechuB   „ 

Verhmmis  von  ....•/. 


Auf  1  Betriebsmeile  kommen: 

an  Einnahme  £ 

„  Auscabe  M 


UberschuB. 


Auf  1  Ztigmeile  entfallen: 

an  Einnahme  d 

„  Ausgabe  „ 

„  UberschoC  


Anz. 


t 

£ 


Zahl  der  beftfrderten  Personen  .  . 

„      „  „  Gutertonnen3) 

Einnahme  im  Personenverkehr  .  . 

„  „  Gttterverkehr  .  .  .  „ 
Nebenertr&ge  „ 

Geleistete  Zugmeilen: 

in  PersonciizUgen  Meil. 

„  Guterziigen  „ 

tlberhaupt  .    .  „ 

Anzahl  der  beim  Betrieb  beschaf- 

tigten  Personen  Anz. 

darunter  Angestellte  (salaried  staff)  „ 


30.  Juni 


1902 


! 


1903 


»)  3  025*/, 
2  953 

40  565  073 

13  407 

3,48 
3  068  686 
2  267  369 
1  401  317 

61,80 

1  259 
778 
481 

75,50 
46,75 
28,75 

30  885  214 

6  228  884 

1  367  796 

2  263  837 

37  053 

5  063  027 

6  586  032 
11  649  059 

14  558 
1  503 


3  138'/2 
3  074 
41  654  977 
13  272 
2,53 
3  314  893 
2  266  299 
1  048  594 

68,37 

1  093 
747 
346 

69,00 
47,00 
22,00 

32  384  138 

6  314  183 

1  370  544 

1  907  950 

36  399 

5  142  582 

6  405  756 
11  548  338 

13  043 
1  525 


])  Darunter  193  Meilfu  Doppelglcise  und  81/?  Meilen  viergleisigc  Strecken. 

Fur  die  Betrb'bsstrecken. 
3)  Ohn<>  Vieh,  fttr  1901  1902  =  238  668  t  und  fur  1902/1903  =  282058  t. 

Archir  fflr  Eisenbabnwest-n.   1106.  (J2 
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Die  Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Wagen  fttr  Personenverkehr  .    .  „ 
„       „   Giiterverkehr    .    .    .  „ 

BefOrderte  Personen  I./IL  Klasse    .  Anz. 
Einnahme  davon  £ 

Zeitkarten  I./II.  Klasse  Stck. 

Einnahme  davon  £ 

Die  Einnahme  im  Personenverkehr 
betrug: 

fttr  die  Betriebsmeile  „ 

„    „    Zugmeile  d 

Im  Vorortverkehr1)  betrug  die  Zahl: 
der  befOrderten  Personen2)    .    .  Anz. 
„    geleisteten  Personenmeilen  .  „ 

Durchschnittliehe  Fahrt  einer  Person  Meil. 

Personengeldeinnahme  „ 

Einnahme  fttr  1  Person  und  Meile  .  d 


3  0.  J  u  n  i 


1902 


518 
1073 
12  235 

16  129  194 
1  008  146 

643  895 
164  564 


1903 


469,6 
64,84 

27  404  397 
169  630  518 

6,19 
333  760 
0,47 


I 


559 
1  115 
12  499 

16  756  490 
995  295 

672  595 
173  930 


451,7 
63,96 

29  148  523 
170  623  104 

5,85 

350  914 

0,49 


Cber  den  Giiterverkehr  finden  sich  nachstehende  Angaben: 


1901/1902 

1902/1903 

Giiterverkehr 

Befiirderte 

Einnahme 

Beforderte 

Einnahme 

Tonnen 

£ 

Tonnen 

£ 

6  467  552 

2263  837 

6  596  241 

1907  950 

fttr  die  Betriebsmeile  .   .  . 

777,1 

628,9 

„     „    Zugmeile  .   .   .   .  d 

- 

82,m 

— 

71,4S 

Eh  kommen: 

t 

1  926  300 

1  287  580 

1669  516 

1020851 

„  Wolle  

105252 

252891 

76179 

178  896 

„   lebendes  Vieh    .   .   .   .  , 

238  668 

389  533 

282058 

366  299 

„   Kohlon  und  Koks  .   .  . 

3  823  602 

256  767 

4  182979  271905 

l)  22  Meileti  im  Umkreis  von  Sydney  und  Newrastle. 

»)  Mit  gewohnlichen  Fahrkarten,  Arbeiterkarten  und  Zeitkarten. 
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Im  Jahre  1902/1903  wurden  befOrdert: 
an  Wollballen.    .    .    .      489  907  Stuck  (gegen    640  120  ira  Vorjahr), 


Pferden  .    .  . 

.    .        39  431 

( 

n 

36  714 

Rindern .    .  . 

.    .      233  804 

( 

•i 

207  948 

*< 

X 

Kttlbern .    .  . 

.    .  19411 

1 

rt 

23  688 

n 

X 

Schafen .    .  . 

.    .    6  844  359 

( 

5  539  770 

), 

Schweinen .  . 

.    .       60  837 

104  035 

). 

An  Kohlen  wurden  in  1902/1903  in  Newcastle  ausgefuhrt: 
3  223  569  t  im  Werte  von  1  554  916  £, 
gegen  2  986  391  „   „       „        „    1  4&3  565  „  in  1901/1902. 

Davon  entfielen: 

auf  die  Kolonie  Viktoria    ....  834093  t  (  774  771  t  im  Vorjahr 

„        „       SUdaustralien    .    .  404  581  „  (  419  056,,  „ 
„    australischen  Kolonien  zu- 

sammen   1  809  794  „  (1  745  773  „  „ 

das  Ausland  zusammen    .    .    .  1413  775,,  (1  240  618  „  „ 
die   Vereinigten    Staaten  von 

Amcrika   183  850,,  (  253  190,,  „ 

Chile   471  795  „  (  414  487  „  „ 

die  Philippinen   207  614  „  (    97  368  „  „ 

„   Sandwich-Inseln   141  197  „  (    96  687  „ 

Java   80  975  „  (    95  922  „ 

Die  bei  den  Giiterklassen  im  Jahre  1902/1903  erzielten  Durchschnitts 
sfitze  waren  folgende: 


- 

n 


Es  betrugen 

4 

1 902/  l  903 

Geleistete 
Giitertonnen- 
meilen 

Anzahl 
in  Tausenden 

Durchschnitt- 
liche  Fahrt 
einer  Tonne 

Meilen 

Ertrag 
fur  die  Tonne 
und  Meile 
d 

73  668 

18,m 

0,56 

5  333 

27.ch 

0,7* 

14  749 

177,47 

0,»i 

„   Heu,  Stroh  und  Kaff  .... 

70  986 

275,31 

0,04 

19  779 

259,«i 

1,34 

„    lebeodes  Vieh  

68  754 

243,76 

1,23 

146  410 

.  126,13 

1,16 

iiberhaupt  .  .  . 

399  579 

63,3* 

0,93 

62* 
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Von  den  Betriebsstrecken  arbeiteten  22  Linien  in  einer  Gesanitl&nge 
von  1  534  Meilen  mit  Verlust,  d.  i.  die  Einnahmen  reichten  nach  Abzng 
der  Betriebskosten  nicht  zur  Zinszahlung  aus.  Der  Verlust  stellte  sich 
fttr  diese  Linien  ini  Kalenderjahr  1902  bei  834  632  £  Einnahrae  und 
604  586  £  Betriebskosten  auf  353  049  £  gegen  315  676  £  im  Kalender- 
jahr 1901. 

Das  Zurttekbleiben  der  finanziellen  Ergebnisse  gegeniiber  denen  der 
Vorjahre  ist  allein  auf  den  dureh  jahrelange  Diirre  hervorgerufenen  Not- 
stand  der  Land-,  Weide-  und  Ackerbauwirtschaft  zuruckzufuhren,  der  ira 
Berichtsjahre  seinen  UOhepunkt  erreichte.  Wasser  zum  Gebrauch  ftir 
Vieh  und  Menschen  muCte  von  der  Kiiste  zu  ganz  geringen  Frachtsiitzen 
herangeschafTt  werden.  Ebenso  erfolgte  die  Anfuhr  von  Heu,  Stroh  und 
anderem  Viebfutter  frei  und  die  BefOrderung  von  Vieh  nach  grasreichcren 
Gegenden  zu  Ausnahmetarifen,  wodurch  allein  ein  Einnahmeverlust  von 
221  146  £  entstanden  ist.  Dureh  diese  MaCnahmen  wurde  dem  vOlligen 
Zusainmenbruch  des  Wohlstandes  der  Landwirtschaft  vorgebeugt.  Die 
am  Schlusse  des  Berichtsjahres  eingetretenen  besseren  Witte rungs verhfllt- 
nisse  berechtigen  zur  Iloffnung  auf  giinstigere  Ergebnisse. 

Am  30.  Juni  1903  waren  1241/2  Meilen  (200  km)  Trambahnen  im  Be- 
trieb.    Im  Berichtsjahr  sind  15  neue  Linien  von  20 V2  Meilen  Liinge  ertfffnet. 

Im  Bau  begriflfcn  sind  2  Linien  von  3  Meilen  Lftnge. 


Im  Staatsbetrieb  beHndliche  Tram- 
bahnen : 

Gesamtbetriebslftnge  Meil. 

Anlagekapital  £ 

„  fiir  eine  Bahnmeile   .  „ 

Roheinnahme  „ 

Ausgabe  „ 

Keinertrag  „ 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   .    .  % 
Betriebskosten    (in   Prozenten  der 

Roheinnahme)  „ 

Anzahl  der  beffirderten  Personen   .  Anz. 

Geleistete  Zugmeilen  

Anzahl  der  beim  Betrieb  besehaf- 

tigten  Personen  .  -  „ 

darunter  Angestellte  


3  0.  Juni 


190  2 


190  3 


104 

2  829  363 
27  220 
631  757 
541  984 
89  773 


3.28 


85,7«i 


108  135  111 
9  344  154 

•1  016 
124 


1247-2 
3  371  587 
27  096 
752  034 
654  165 
97  869 
2,96 

86,9!» 

130  405  402 
13  695  630 

4  (503 
151 
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Auf  die    Stadt-   and  Vorstadtlinien 
entfallen : 

an  Betriebslange  Meil. 

„   Anlagekapital  £ 

„   Roheinnahme  „ 

„   Ausgabe  „ 

B  Reinertrag  „ 

„   Verzinsung  des  Anlagekapitals  °/o 
n   Betriebskosten  (in  Prozenten 
der  Roheinnahme)    .    .    .    .  „ 


2.   Kolonie  Viktoria.1) 

Am  30.  Jnni  1903  waren  3  383l/2  Meilen  (5  444  km)  Eisenbahnen  im 
Betrieb.2)  Der  Kapitalaafwand  fiir  Eisenbahnbauten  stellte  sich  filr  das 
Berichtsjahr  1902/1903  auf  40  974  493  £.  Daa  Anlagekapital  verzinste  sich 
mit  2,70%  (gegen  3,19%  ira  Vorjahr). 

Seit  1.  Juli  1902  wurden  zwei  neue  Strecken  mit  5'  3"  Spnrweite 
und  81  Meilen  Lftnge  eroffnet. 

1m  Bau  begriffen  sind  zwei  Linien  von  129  Meilen  Lttnge. 

Mit  zwei  oder  mehr  Gleisen  versehen  waren  2977*  Meilen. 

Vier  Linien  von  25  Meilen  Lange  blieben  auBer  Betrieb. 


3  6.  J  u  n  i 

1902 

1903 

58 

2  059  515 
495  538 
429  093 
66  445 
3,34 

66V» 
2  442  791 
593  306 
511  878 
81  428 
3,37 

86,59 

86,98 

Hauptbetriebsergebnisse  fiir 
1902/1903  gegeniiber  1901/1902: 

Babnl&nge  Meil. 

Mittlere  Betriebslange  „ 

Verwendetes  Baukapital: 

iiberhaupt  £ 

fur  1  Bahnmeile  „ 


3  0.  J  u  n  i 

1  902 

1903 

3  302V2 

3  383l/2 

3  2651/* 

3  335>/2 

40  613  784 

40  974  493 

12  298 

12  110 

l)  Victorian  Railways.  Report  of  the  Victorian  Railways  Commissioner  for 
the  year  ending  30.  June  1903. 

>)  Die  Betriobslange  der  Staatsbahnen  betrug  am  31.  Dezember  1902  = 
3  302V,  Meilen  (B314  km). 
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1 

3  0.  Juni 

i 

1902 

1903 

£ 

3  367  843 

3  046  858 

• 

2  072  374 

1  938  580 

1  9QPi  lfiQ 

1  6X)0  -kOif 

xt    u-m  Ausgabe 
Verhiiltnis  von    E:IinaTltne-  •    •    •  • 

Hil  11  Ililll  [He 

% 

61,53 

03,68 

iihorhaunt 

°/n 

3,19 

2,70 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

£ 

1  040  ool 

1  592  088 

1  I'M  770 

Anzahl  der  befOrderten  Personen2) 

Anz. 

Oi  465  077 

o4  <98  0<3 

„          h         Gttter3)  .  . 

t 

3  433  627 

3  093  997 

Anz. 

11  284  944 

10  286  272 

Durchschnittlich  fur  1  Betriebsmeile: 

£ 

1031 

913 

635 

581 

» 

396 

332 

Durchschnittlich  fur  1  Zugmeile: 

d 

71,62 

71,09 

w 

44,07 

45,23 

27,55 

25,86 

Betriebsmittel  (im  Betricb): 

Stck. 

536 

547 

n 

1  179 

1  179 

303 

303 

n 

9  478 

9  642 

w 

238 

230 

»)  Ohne  Pensionen  und  Gratiftkationen  (1901/1902  =  93  744  £,  19021903  = 
93  507  £). 

*)  Davon  entfallen  auf  Zeitkartcninhabcr  1901/1902  =  22248277,  1902/1903  = 
20566190.  Auf  den  Vorortlinien  (20  Meilen  im  Umkreis  von  Melbourne)  Bind 
im  Berichtsjahr  befiirdcrt  49  351  256  Reisende,  von  denen  19649682  Zeitkarien- 
inhaber  waren. 

«)  Mit  Vieh,  fUr  1901/1902  =  246  723  t,  fur  1902/1903  =  377  170  t. 
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Die  Bahnunterhaltungskosten  fttr  die  Bahnineile  (mit  Nebengleisen) 
stellten  sich  in  1902/1903  auf  rand  158  £  gegen  154  £  in  1901/1902. 

Die  Zugkosten  fur  die  Zugmeile  betrugen  far  1902/1903  =  18,08  d 
gegen  18,19  d  im  Vorjahr.  Die  Zahl  der  beschiiftigten  Beamten  betrag 
am  30.  Juni  1903  =  11  854  Mann  (davon  9  768  dauernd),  gegen  11482 
(davon  9  883  dauernd)  im  Vorjahr. 


Eisenbahnunf&lle. 


Durch  Eisenbahnunfalle 
w urueu 

1901/1902 

1902/1903 

getiitet 

verletzt 

getdtet 

verletzt 

a)  Reisendc: 

i 
i 
1 

ohne  eigenes  Verschulden  .  . 

2 

200 

1  " 

32 

durch  cigene  Schuld  .... 

2 

155 

!  8 

146 

b)  Bahnbedienstete: 

ohne  eigenes  Verschulden.  . 

4 

142 

7 

118 

durch  eigene  Schuld .... 

6 

256 

3 

199 

c)  Sonstige  Personen: 

1 

bei  Wegeiiberganjren    .   .  . 

5 

9 

4 

12 

beim  unbefugtcn  Cberschroi- 

14 

14 

21 

16 

aus  sonstigen  Ursachen    .  . 

7 

62 

3 

52 

uberhaupt    .  . 

40 

838 

40 

574 

878 

614 

8.  Kolonie  Queensland.1) 

Die  Lange  der  im  Betrieb  befindlichen  Staatsbahnstrecken  betrug 
am  30.  Juni  1903  =  2711  Meilen  (4362  km.2) 

ErOffnet  sind  im  Berichtsjahr  zwei  neue  Strecken  von  27  Meilen 
Lange.  Dagegen  wurde  auf  zwei  Strecken  von  116  Meilen  Lange  der 
Betrieb  eingestellt. 

Im  Bau  beflnden  sich  8  Linien  von  216  Meilen  Lange. 


*)  Queensland  Railways.  Report  of  the  Commissioner  for  Railways  for  the 
year  ended  on  30  June  1903.   Brisbane  1903.  (Mit  Cbersichtskarte). 

»)  Am  31.  Dezember  1902  stellte  sich  die  Lange  des  Staatsbahnnetzes  unter 
Anrechnung  der  geschlosseuen  Linien  ebenfalls  auf  2  711  Meilen  =  4  362  km. 
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Die  Bahnen  haben  durchweg  3'  6"  (1,06  m)  Spurweite. 
Das  fttr  Eisenbahnbauten  bewilligte  Kapital  betr&gt  24  144  305  £, 
wovon  20  302  177  £  fur  die  Betriebsstrecken  verwendet  sind. 

Hauptbetriebsergebnisse. 


30.  Juni 


Betriebslilnge: 

am  Jahresschlufi  (30.  Juni)  .  .  . 
im  Jahresdurchschnitt  .... 

Verwendetes  Baukapital: 

ttberhaupt   

davon  auf  die  Betriebsstrecken  . 
far  1  Betriebsmeile  

Einnahmen : 

im  Personenverkehr  

„  GUterverkehr  

ttberhaupt   

auf  1  Betriebsmeile  (rund)  .    .  . 
„    1  Zugmeile  

Ausgaben : 

ttberhaupt   

in  Prozenten  der  Einnahme    .  . 
auf  1  Betriebsmeile  (rund)  .    .  . 
„    1  Zugmeile  

Reinertrag: 

ttberhaupt   

fttr  1  Betriebsmeile  

„    1  Zugmeile  

in  Prozenten  des  Baukapitals .  . 

Beforderte  Personen1)  

„  Gutertonnen2)  .... 
Geleistete  Zugmeilen  


1  902 

1  903 

Moil 

Men. 

o  OU1 

9  71 1 

6(11 

w 

9  ftm 

9  77ft 

£ 

20  984  362 

21  624  404 

20119143 
• 

2Q  302  177 

i  lev* 

7  IftQ 

£ 

513  257 

467  594 

n 

868  922 

766  636 

• 

H 

1  382  179 

1  234  230 

II 

4  JO 

AAA 

A 

a 

rift  f»4 

£ 

992  751 

863  382 

0/ 

71,88 

b9,96 

c 

X. 

354 

311 
o  1 1 

A 

a 

AO  ftR 

A  1  HQ 

£ 

389  428 

370  848 

139 

133 

d 

16,49 

17,99 

% 

1,94 

1,83 

Anz. 

4  636  174 

4  048  161 

t 

1  725  520 

1  566  960 

Anz. 

5  666  058 

4  947  242 

1)  Olme  Zeitkarteninhaber.  Fur  1902/1903  =  111  462  gegen  109051  In  1901/1902. 

2)  Ohne  Vieh. 
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Betriebsmittel: 

Lokomotiven   Stck. 

Personenwagen   „ 

Gttterwagen   „ 

Bremswagen   „ 

Kosten  der  Zugkraft: 

fur  die  Zugraeile   d 

davon  auf  Lokomotivkraft  .    .    .  „ 

Bahnunterhaltungskosten : 

fur  die  Betriebsmeile   £ 

An  Gtttern  wurden  befordert: 

Kohlen   t 

Landwirtschaftserzeugnisse .    .    .  „ 

Wolle   „ 

Bauholz   „ 

Stiickgut   „ 

An  Vieh  wurde  befOrdert: 

Rindcr   Stck. 

Schafe   „ 

Schweine   „ 

Kalber   „ 


3  0.  J  u  n  i 


1902 


1903 


362 
419 
6  943 
115 

16,30 
13,45 

127,04 

415  834 
401  393 
23  549 
431  720 
264  445 

251  347 
1  500  721 
108  244 
3  497 


342 
446 
7  183 
119 

16,67 
13,10 

105,47 

372  947 
229  217 
18  490 
390  895 
241  938 

122  135 
1  012  309 
56  728 
1932 


Die  Ausfuhr  an  Kohlen  aus  dem  Hafen  von  Brisbane  betrug: 

im  Jahre  1900    181  543  t, 

„      „      1901    198  375,, 

„      „      1902    170  825 


4.   Kolonie  Sttdaustralien. !) 

Das  Staatsbahnnetz  dieser  Kolonie  umfaflte  am  30.  Juni  1903 
1  736'/4  Meilen  (2  794  km).2)  von  denen  507V4  Meilen  (816  km)  die  Breit- 


*)  South  Australia  Annual  Report  of  the  South  Australian  Railway  Com- 
missioner for  the  year  1902/1903.  Adelaide  1903.   Mit  Ubersichtskarte. 

2)  Ohne  die  im  nordlichen  Territorium  der  Kolonie  belegene,  146  Meilen 
(235  km)  lange  sehmaUpurige  Palmerston-Pine  Creeklinie. 

Am  31  December  1902  betrug  das  Staatsbahnnetz  (mit  Palmerstonlinie)  rund 
1881»/4  Meilen  (3029  km). 
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spur  von  5'  3"  (1,601  raj  und  1  229  Meilen  (1  978  km)  die  Schraalspur 
von  3' 6"  (1,067  m)  hatten.  Doppelgleisig  waren  1074  Meilen,  I6V4  Meilen 
wurden  mit  Pferden  betrieben. 

Die  Anlagekosten  betrugen  am  30.  Juni  1903  uberhaupt  13  400  796  £ 
Oder  fur  die  Meile  7  718  £. 

Das  Baukapital  verzinste  sich  in  1902/1903  mit  3,37%  (gegen  2,98% 
im  Vorjahr). 


Hauptbetriebsergebnisse  fur 
1901/1902  und  1902/1903: 

Bahnlange1)   Meil. 

Mittlere  Betriebslfinge   „ 

Vcrwendetes  Baukapital: 

Uberhaupt    £ 

fur  1  Meile  

Oesamteinnahme  

Ausgabe   „ 

UberschuC   ,, 

Verzinsung  des  Baukapitals    .    .    .  °/0 

...  % 

Befordertc  Personen2)   Anz. 

Beforderte  GUter3)  (frachtzahlende)  t 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Guter- 

tonne  Meil. 

Durchschnittsertrag  fttr  1  Gtttertonne 

und  Meile   d 


Verhaltnis  von 


3  0.  Juui 


1902 


190  3 


1  736>/4 
1  736V4 

13  275  037 
7  646 

1  085  175 

689  517 

i 

395  658 
2,9ft 

63,54 

I 

9  643  058 
1  392  257 

122,48 

0,96 


1  736l/4 
1  736l/4 

13  400  796 
7  718 

1  076  612 

624  51 1 

452  101 

3,37 

58,01 

9  061  488 
1  349  617 

122,52 

1,02 


!)  Ohnc  die  Palmerston-Pine  Creeklinie,  fur  die  die  Angaben  spater  folgen. 
3)  EinfichlicBlirh  Zeitkarteninhaber. 
»)  Mit  Vieh. 

Ks  wurden  befiirdert: 

Rinder,  Kttlber  und  Pferde  .   .  Stiick 

Schafe   - 


1901/1902 

1902/1903 

46  509 

53  736 

742276 

1011269 
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3  0.  J  u  d  i 

1902 

1  903 

Anz. 

4  196  138 

3  770  351 

davon  im  Personenverkehr    .  . 

1  r2<  812 

1  459  101 

Auf  1  Zusrmeile  kommen: 

d 

62,07 

68,r»3 

71  C7 

39,44 

39,75 

22,63 

28,78 

JL/urcnscnnittiicn  enttaiien   aut  die 

Betriebsmeile : 

£ 

625 

620 

397 

360 

228 

260 

Einnahme  im  Personenverkehr: 

iiberhaupt2)  

£ 

369  677 

342  037 

213 

197 

d 

51,35 

56,26 

Einnahme  im  Gtlterverkehr: 

£ 

681  045 

703  522 

392 

405 

d 

Db,22  ( 

73,06 

Nebenertrage : 

£ 

34  4o3 

31  053 

fur  1  Betriebsmeile  

20 

18 

d 

1,97 

1,93 

Betriebsmittel: 

Stck. 

345 

346 

431 

435 

« 

6  122 

6  021 

i)  Davon  on tfal  leu  auf  Tram meilen 

1901/1902 

1902/1903 

Stuck 

47  997 

40  320 

*)  Ohne  Nebenertrage. 
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Betriebeausgaben 

Von  den  Betriebsausgaben  entfielen 

in  Proaenten 

ftir 

durchschnittl. 

in  1902/1903 

der 

1 

fur 

E  in  iihIiiii  t 

Ziiarm  Aili» 

l  UCUlOUBlUt  lie 

% 

d 

£ 

13  in 

1 

8,87 

Ov 

24,6s 

16,*» 

153 

3,30 

30 

14,09 

9,66 

87 

„   Allgemeinkosten  und  Ausgleieh  .  . 

1,51 

1,03 

10 

58,01 

39,75 

360 

dagegen  in  1901/1902  . 

63,54 

39,44 

397 

Im  Getreidcverkehr  sind  in  1902/1903  =  101  602  t  (1901/1902 
-  143  350  t)  befflrdert,  wfthrend  der  Kohlenverkehr  546  701  t  (602  106  t) 
aufweist. 

Durch  Bahnunfaile  sind  1902/1903  8  Personen  gettaet  und  35  Per- 
sonen  verletzt  (gegen  12  und  36  im  Vorjahr). 

Die  Anzahl  der  angestellten  Beamten  betrag  3  666,  wovon  912  auf 
Verkelirsdienst,  1  659  auf  Zugdienst  und  1  033  auf  Bahndienst,  sowie  62 
auf  allgemeine  Verwaltung  entfielen. 


Obcr  die  (im  Nordterritorium  liegende  schmalspurige)  Palmerston- 


Pine  Creekbahn  flnden  sich 

nachstehende 

Angaben : 

3  0.  J 

u  n  i 

1902 

1903 

145'/2 

1 45V2 

1  160  757 

1  175  056 

durchschnittlich  fUr  1  Meile 

7  982 

8  080 

Betriebsmittel: 

6 

6 

7 

7 

134 

134 

Befarderte  GUter  und  Vieh 

.  .  t 

2  436 

2  455 

3  755 

3  631 
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30.  J  u  n  i 

1  902 

1903 

Gesamteinnahme : 

£ 

3  032 

2  913 

7  QUA 

7  IWI 

i  uuu 

» 

1  404 

1  385 

uberhaupt   

n 

1 1  298 

ftfi 

275 

7ft 

Meil. 

OA   4  Of) 

oU  4iz 

Einnahme  ftlr  1  Zugmeile  .    .    .  . 

d 

99,27 

89,13 

Betriebsausgaben : 

£ 

34  649 

12  812 

in  Prozenten  der  Einnahme    .  . 

°/o 

J  <  0,70 

1  19  in 

1  J.  o,40 

d 

274,76 

101,07 

£ 

238 

88 

22  127 

1  514 

Durchschnittliche  Fabrt  einer  Gtiter- 

i 

Meil. 

107,11 

92,62 

Durchschnittsertrag  flir  die  Tonne  . 

d 

7,36 

j 

7,39 

Von  den  63  Beainten  waren  6  Chinesen  und  Kulis  und  57  Europaer. 


5.   Kolonie  Westanstralien.1) 

Am  30.  Juni  1903  stellte  sich  die  Lange  der  im  Betrieb  beftndliehen 
Staatsbahnen  auf  1  516  Meilen2)  (2  439  km),  55  Meilen  hiervon  sind  zwei- 
gleisig  ausgebaut  worden. 

Xeu  ertfflnet  warden  im  Jahre  1902/1903  drei  Linien  von  156  Meilen 
Iiinge. 

Die  Spurweite  betrftgt  3*  6",  nur  die  Pferdebahn  von  Roebourne 
nach  Cossack  hat  2'  Spur. 

Die  Gesanitanlagekosten  fur  die  im  Betrieb  beflndlichen  Staatseisen- 
bahnen  stellten  sich  am  30.  Juni  1903  auf  8  141  782  £  odcr  fur  die  Meile 


1)  Western  Australia.  Report  on  the  working  of  the  Government  Railways 
and  the  Roeburne- Cossack  Tramway  for  the  year  ended  30.  June  1903.  Perth 
(mit  Ubersichtskarte  und  graphischen  Skizzen). 

2)  Am  81.  Dezember  1902  stellte  sich  die  Bahnlange  der  Staatsbahnen  auf 
1390  Meilen  (2237  km). 
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auf  5  678  £.  t)ber  die  Betriebsergebnisse  der  westaustralischen  Staats- 
bahnen  in  den  Betriebsjahren  1901/1902  und  1902/1903  finden  sich  nach- 
stehende  Angaben: 


Staatsbahnen  (ohne  die  Pferdebahn- 
linie  Roebourne-Cossack): 

Bahnlange  Meil. 

Mittlere  Betriebslttnge  „ 

Verwendetes  Baukapital  £ 

desgl.  fiir  I  Meile  „ 

Gesamteinnahme   „ 

Ausgabe   n 

ttbersehufl  

Verhaltnis  von  .    .    .    .  o/0 

Verzinsung  des  Anlagekapitals   .    .  „ 

Auf  1  Betriebsmeile  kommen: 

an  Einnahme  £ 

»   Ausgabe  „ 

„   UbcrschuC  „ 

Auf  1  Zugmeile  entfallen: 

an  Einnahme  d 

„  Ausgabe  

„   Cberschufi  „ 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

auf  Personenverkehr  £ 

„   Gtiterverkehr  (einschl.  Vieh)  „ 

BefOrderte  Personen  Anz. 

Gefahrene  GUtertonnen1)    .    .    .    .  „ 

Geleistete  Zugmeilen  „ 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  B 

GUterwagen  , 

Breraswagen  „ 

Anzahl  des  beschftftigten  Personals  Anz. 


30.  J  u  n  i 


1  902 

1903 

1  360 

1  516 

4  Or 

1  356 

1  434 

7  410  426 

8  141  782 

5  465 

5  678 

1  521  429 

1  553  485 

1  256  370 

1  247  873 

265  059 

305  612 

82,58 

80,33 

3,58 

3,75 

1  122 
927 
195 


81,00 
66,89 
14,11 


1  083 
870 
213 


459  461 

1  061  968 
8  158  299 

2  040  092 
4  507  919 

274 
255 

5  186 
104 

6  053 


80,85 
64,95 
15,90 


472  052 
1  081  433 

9  106  396 

1  968  331 

4  611  315 

316 
264 

5  581 
113 

6  241 


»)  Mit  Vieh.   Hierauf  enttielen  1901/1902  =  21  352  t,  1902/1903  =  21  382  t. 
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6.   KolODie  Tasmanien.1 

Die  Lange  der  im  Betrieb  betind lichen  Staatsbahnen  betray  am 
31.  Dezember  1902  =  4613/4  Meilen  oder  743  km.  Die  Spurweite  der 
tasmanischen  Bahnen  betragt  3*  6",  mit  Ausnahme  der  19  Meilen  langen 
Nordost-Dundas  Trambahn  mit  2'  Spunveite. 

Hauptbetriebsergebnisse   der   tasmanischen  Staatsbahnen 


fur  1901  und  1902: 

3  1.  Dezember 

190  2 

190  3 

Meil. 

4571/.. 

4613/. 

Baukosten  (der  Betriebsstrecken) : 

£ 

3  799  098 

3  840  747 

» 

8  304 

8317 

Gesamteinnahme  

205  791 

233  211 

davon  im  Personenverkehr    .  . 

n 

78  328 

88  541 

n 

173  400 

173  292 

r> 

32  391 

59  918 

Verhaltnis  von  -  *u**-b-e  .... 
h,innahme 

% 

84,26 

74,30 

Verzinsuner  des  Baukapitals 

0,85 

1,5£ 

Befftrderte  Personen 

Anz 

777  445 

761  345 

Meil 

25,16 

25,60 

juurcnscnnittncner  iiirtrag: 

d 

24,18 

27,91 

„    1  Person  und  Meile .    .    .  . 

0,96 

1,09 

Beforderte  Guter  

t 

314  628 

407  505 

Durchsclm.  Fahrt  einer  Gutertonne 

Meil. 

40,93 

35,80 

Durchschnittlieher  Ertrag: 

d 

70,96 

64,35 

„    1  Tonne  und  Meile  .    .    .  . 

n 

1,73 

1,82 

Geleistete  Zugmeilen  (durchschn.)  . 

Meil. 

895  682 

902  918 

desgl.  fiir  1  Betriebsmeile  .    .  . 

r> 

1949 

1929 

Geleistete  Lokomotivmeilen    .    .  . 

r> 

1  219  685 

1  089  740 

!)  Tasmania.  Report  on  the  Tafiinanian  Government  Railways  for  the 
year  1902. 
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Durchschnittseinnahme : 
far  1  Betriebsmeile 
„    1  Zugmeile  .  . 
Betriebsausgaben : 
fUr  1  Betriebsmeile 
1  Zugmeile  .  . 


Betriebsmittel: 


3  1.  Dezember 

190  1 

19  0-2 

£ 

448 

498 

A 

55,14 

61,98 

r 
t 

377 

370 

d 

46,46 

46,06 

Stck. 

1 

75 

1  408 

1  446 

Personen-,  Giiter-  und  sonstige 
Wagen  

Bei  4  Linien  mit  zusammen  47  Meilen  Lfinge  dccken  die  Einnahmen 
nicht  die  Betriebsausgaben.  Der  Betriebskoeffizient  weist  bei  einer  Bahn 
die  Iltfhe  von  306,52  auf,  dagegen  haben  die  Westktistenlinien  einen  Betriebs- 
koefftzienten  von  60,43  und  eine  Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  2,09%. 

7.   Kolonie  Neuseeland.1) 

Die  Lttnge  der  im  Betrieb  befindlichen  Staatsbahnen2)  betrug  am 
31.  Marz  1903  =  2  291  Meilen  (3  686  km). 

Im  Berichtsjahr  wurden  5  Linien  mit  56  Meilen  Bahnlangc  neu 
crOffnet 

Mit  113  Meilen  Privatbahnen  umfaCt  das  neuseelandische  Eisenbahn- 
netz  2  404  Meilen  (3  868  km). 

Die  Spurweite  betrilgt  3'  6".  ~  ~ 

31.  Marz 

h      

Hauptbetriebsergebnisse  fiir 
1901/1902  und  1902/1903: 

Bahnlange  Meil. 

Mittlere  Betriebslttnge  „ 

Verwendetes  Baukapital3)   ....  £ 
desgi.  fur  1  Bahnmeilc  ....  „ 


19  02 


1903 


2  235 
2  227 
18  170  722 
8  159 


2  291 
2  262 
19  081  735 
8  436 


1)  1903.  New  Zealand  Railways  Statement.  By  the  Minister  for  Railways 
the  Hon.  Sir  J.  G.  Ward.   (Mit  Ubersichtskarte  und  bildlichcn  Skizzen). 

2)  Am  31.  Dezember  1902  betrug  die  Lrtnge  des  Staatsbahnnetzea  ebenfalls 
2  291  Meilen  (3  686  km). 

3)  Fiir  die  Betriebsstrecken.  Einsehliettlich  der  Kosten  fiir  die  Baustrecken 
beziffert  aich  der  Bauaufwaud  fur  1901/1902  auf  19  496  553  £  und  fur  1902/1903  auf 
20  214  935  £. 
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Ausgabe 
Einnahme 


% 


Gesamteinnahme   £ 

Ausgabe   „ 

CberechuG   „ 

Verhaltnis  von 

• 

Verzinsung  des  Baukapitals    .    .    .  „ 

Auf   die    Betriebsmeile  kommen 
durchschnittlich: 

an  Einnahme  £ 

„   Ausgabe  „ 


tTberschufi 


£ 


Auf  die  Zugraeile  entfallen: 

an  Einnahme  

„  Ausgabe  

„  OherschuB  

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

d         „     „    Gttterverkehr .    .  „ 

BefOrderte  Personen1)   Anz. 

Outer2)  t 

Geleistete  Zugmeilen   Meil. 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stek. 

Personenwagen  „ 

Giiterwagen  „ 

Von  den  befOrderten  Gtitern  entfallen: 
auf  Kohlen  (Minerals)     .    .    .    .  t 

„  Getreidc  „ 

„   Frachtgut  (general  merchandise)  „ 

n  Bauholz  „ 

„   Wolle  „ 


3  1.  Marz 


19  02 


1903 


1  874  586 
1  252  237 
622  349 
66,% 
3.43 


842 
562 
280 

88,75 
59,32 
29,43 

700  580 

1  174  006 

7  356  136 

3  529  177 

5  066  360 

362 
701 
12  444 

1  443  792 
813  345 
556  395 
427  153 
101  878 


1  974  038 
1  343  415 

630  623 
68,06 
3,30 


873 
594 
279 

87,no 
59,23 
27,77 

712  970 

1  261  067 

7  575  390 

3  730  394 

5  443  333 

372 
751 
12  992 

1  604  426 
718  376 
633  685 
436  008 
116  309 


l)  AuBerdem  slnd  an  Zeitkarten  ausgegeben  fur  1901/1902=  100  778  S«ii»  k 
und  fur  1902/1903  =  118  431  Stuck. 

*)  Auflerdem  an  Vieh  fur  1901/1902  =-  137  862  t  und  fur  1902/1903  -  187  807  t. 
Archiv  fflr  Eisenbahnwesen.  1905.  (;;-{ 
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An  Vieh  wurde  bef/'.rdert: 

Kinder  Stck. 

Schafe  „ 

Schweine  „ 


3  1.  Marz 


1902 


1903 


83  458 
2  724  860 
55  159 


102  461 
3  821  333 
61  844 


Die  Anzahl  der  im  Staatseisenbahndienst  Angestclltcn  betrug  am 
31.  Marz  U>03  -8  875  Personen  (gegen  8  313  im  Vorjahr). 

Die  Zahl  der  verungliickten  Personen  stellte  sich  auf  690,  darunter 
4  gettftete  und  18  verletzte  Reisende. 

Wieviel  Zngmeilen  auf  die  Betriebsmeile  entfallen  und  wie  sich  die 
Betriebskosten  der  verschiedeneu  australischen  Kolonialbahuen  auf 
Betriebsmeile  und  Zugmeile  verteilen,  erhellt  aus  nachfolgender,  dem 
Bericht  uber  die  tasmanischen  Eisenbahnen  entnommenen  Zusammen- 
st  el  lung: 
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1901/1902  1902 

Zngmeilen  auf  die  durchschnittl. 
Betriebsmeile  Anz. 


3  944     3  456 


Betriebekosten: 

auf  die  Betriebsmeile  .  . 

„     „   Zugmeile.   .   .  • 

in  Proz.  der  Einnahme  . 

Davon  kommen  (in  Prozent. 
der  Einnahme): 
auf  Bahnunterhaltung  .  . 
„   Zugkraft  u.  Betriebe- 

mittel  

„    Verkehrsdicnst  .   .  . 


£ 
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778,40 
36,71 


61,80 


635,00 
44,07 
61. .S3 


14,w  \4,w 
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25,40 
19,08 


2  416 


397,oo 

39,44 

63,54 


15,36 

31,66 
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2023  i  2  275      1  929 


354,49 

42,0.% 
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370,«< 
46,<* 
74,i» 


23,30  25,13 


27,s4  24,o» 
16,16  17,:.« 


27,3* 
18,n». 
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Der  Verein  fiir  Eisenbahnkunde  zu  Berlin  hat  zum  1.  Februar 
1906  zwei  Preisansschreiben  zur  Bearbeitung  gestellt: 

I.  Untersuchung  ttber  die  zweckmaBigste  Gestaltung  der  Anlagen  far 
die  Behandlung  der  Stiickgtlter  auf  BahnhOfen. 
II.  Die  Bedeutung  des  Betriebskoemzienten  als  Wertmesser  far  die 
Wirtschafllichkeit  des  Eisenbahnbetriebes. 

Als  Preise  sind  flir  die  erste  Aufgabe  500  J6,  ftlr  die  zweite  1 000  <H 
ausgesetzt 


Die  agyptische  Regierung  hatte  im  .Tahre  1904  eine  Komraission  von 
Fachleuten  bestellt,  die  die  dortigen  Eisenbahnverhaltnisse  studieren 
und  Vorschl&ge  zu  ihrer  Besserung  machen  sollte.  Das  Studium  sollte 
sich  auf  die  Organisation  der  Eisenbahnverwaltung  beziehen,  auf  die 
Frage,  wie  das  fiir  Eisenbahnzwccke  zur  Vcrfiigung  stehcnde  Geld  zur 
Besserung  der  bestehenden  Linien  und  zum  Ausbau  neuer  Linien  am 
vorteilhaftesten  verwandt  werden  kOnne,  ferner,  ob  sich  der  Umbau  der 
Bahn  Luxor— Assouan  zur  Vollspur  empfehle  und  ob  die  Verein  igung  der 
Verwaltungen  der  Eisenbahnen  und  des  Hafens  von  Alexandrien  auch 
fiir  die  Zukunft  vorteilhaft  erschiene. 

Der  Bericht  der  Kommission1)  ist  jetzt  der  Offentlichkeit  ubergeben 
worden. 

Die  Kommission  schlagt  vor,  das  aus  drei  Mitgliedem  bestehende 
Direktorium  der  Eisenbahnverwaltung  aufzultfsen  und  an  seine  Stelle 
einen  General  Manager  zu  setzen,  der  eine  grtfBere  Selbstandigkeit  und 
Verantwortlichkeit  haben  wiirde,  als  die  jetzigen  Mitglieder  des  Direk- 
toriums,  und  ihm  5  Verwaltungsabteilungen  (Betrieb,  Rechnungswesen, 


»)  Report  of  Lord  Farrer's  Commission.   Cairo  1905. 

63* 


Digitized  by  Google 


934 


Kleine  Mitteilungen. 


Bau,  Maschiuenwesen,  Beschaffungswesen)  unterzuordnen.  Eine  aus  min- 
destcns  5  Mitgliedern  bestehende  AufsichtsbehOrde  wttrde  die  Verwaltung 
im  Staalsinteresse  (iberwachen. 

Diese  Organisation  wttrde  eine  bedeutende  St&rkung  des  englischen 
Einflusses  bedeuten,  da  der  General  Manager  naturgemaB  ein  Englander 
sein  wttrde,  wfthrend  das  Direktorium  jetzt  aus  einem  Englander,  einem 
Franzosen  und  einem  Agyptcr  besteht. 

Das  Bedttrfnis  zu  einem  Umbau  der  von  deutschen  Unternehmern 
erbauten  schmalspurigen  Strecke  Luxor — Assouan  in  die  Vollspur  wird 
verneint,  da  sie  fttr  den  verhaltnismaBig  geringen  Gtiterverkehr  leistungs- 
fahig  genug  sei. 

Ferner  empftehlt  die  Kommission  den  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Assouan  nach  Wadi  Haifa.  Diese  etwa  200  engl.  Meilen  lange  Streeke, 
die  einen  Kostenaufwand  von  etwa  1  Million  Pfund  verursachen  wird, 
soli  eine  Verbindung  des  agyptischen  mit  dem  sudanesischen  Eisenbahn- 
system  bilden.  AuBerdem  soli  der  bereits  im  Prinzip  beschlossene  Bau 
der  Strecken  Salhieh— Kantera,  Defrah— Santah,  Zifteh— Zagazig  und 
Achemoun — Barrage  ausgeftthrt  werden. 

Endlich  beftirwortet  die  Kommission  die  Trennung  der  Eisenbahn- 
verwaltung  von  der  des  Hafens  von  Alexandrien,  da  durch  die  Vereini- 
gung  dieser  so  verschiedenen  Untemehmungen  unter  ein  Verwaltungs- 
organ  manche  Unzutrftglichkeiten  zutage  getreten  seien. 


Die  indische  Regiemng  hat  bcschlosseu,  ein  sclbstftndiges 
Eisenbahn  a mt  zu  erriehten,  dns  aus  dem  bisherigen  Geschaftskreise  des 
Arbeit8inini8teriums  alle  die  Obliegenheiten  iibernehmen  soli,  die  das  Eisen- 
bahnwesen  betreffen. 

Seine  Autgabe  wird  eine  doppelte  sein,  einmal  eine  beratende  bei 
der  Ausarbeitung  der  Eisenbahnprojekte  und  der  Entscheidung  uber  die 
groCen  Verkehrsfragen  und  zweitens  eine  verwaltende.  namlich  die  ( jber- 
wachung  des  Baues  von  neuen  Staatslinien  und  der  Ausftihrung  von  Ar- 
beiten  an  bestehenden  Staatslinien,  die  Einwirkung  auf  spai-samen  und 
zweckrailBigen  Betrieb  und  die  Ausgleichung  von  Meinungsverschieden- 
heiten  unter  den  einzelnen  Eisenbahnverwaltungcn. 

Das  Eisenbahnaint  wird  aus  einem  Vorsitzenden  und  zwei  Mitgliedern 
bestehen:  man  hofft,  dali  es  infolge  der  groCen  Selbstfindigkeit  und  Frei- 
heit,  mit  der  es  ausgestattet  werden  soil,  zur  Wahrung  praktiselier  Ge- 
sichtspunkte  besonders  geeignet  sein  wird. 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteilnngen. 


935 


Erhaumig  einer  Drahtseilbahn  von  Honda  nach  Agualarga. 

Die  kolumbische  Regierung  hat  einem  deutschen  Syndikat  auf  die  Dauer 
von  80  Jahren  die  Konzession  zum  Bau  und  Betriebe  sowie  zur  Aus- 
nutzung  einer  Drahtseilbahn  mit  mechanischera  oder  elektrischem  Betriebe 
auf  der  Strecke  von  der  Stadt  Honda  oder  deren  Umgebung  am  Magda- 
lenenstrome  nach  dem  Orte  Agualarga  oder  nach  einem  benachbarten 
Punkte  in  der  Sabana  von  Bogota  (etwa  50  km)  erteilt.  Damit  hat  der 
Unternehmer  zugleich  das  Recht  zur  Erbauung  und  zum  Betriebe  von 
Xebenlinien  erlangt,  um  die  in  der  Nfthe  belegenen  Produktionsplatze  mit 
der  Hauptlinie  in  Verbindung  zu  bringen.  Da  das  Unternehmen  den 
offentlichen  Interessen  entspricht,  geniefit  es  alle  durch  die  Gesetze  zuge- 
lassenen  Vorrechte,  insbesondere  auch  das  Recht  der  Enteignung  des 
zum  Bau  der  Bahn  erforderlichen  Grund  und  Bodens.  Die  Baufrist  ist 
auf  3  Jahre,  von  der  Erteilung  der  Konzession  ab  gerechnet,  bemessen 
worden. 

Das  Unternehmen  ist  von  der  Regierung  als  deutsches  anerkannt 
und  wird  alle  nach  dem  Gesetz  zulassige  Untersttttzung  und  den  ntftigen 
Schutz  erhalten;  der  Unternehmer  hat  sich  andererseits  der  kolumbischen 
Gesetzgebung  und  Rechtsprechung  za  unterwerfen.  Diplomatische  Ver- 
mittlung  darf  nur  dann  in  Anspruch  genonmien  werden,  wenn  der  Unter- 
nehmer an  der  Wahrnehmung  seiner  persfinlichen  Rechte  etwa  verhindert 
werden  sollte. 

Die  Regierung  hat  eine  Burgschaft  fttr  eine  7  prozentige  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  ftir  die  Zeit  ubemommen,  wahrend  der  etwa  die 
Offentliche  Ordnung  in  der  Republik  gestort  wird.  Der  Unternehmer  gibt 
{in  die  Regierung  von  dem  Gewinn,  der  nach  Abzug  der  Betriebsausgaben 
und  einer  7  prozentigen  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ilbrig  bleibt, 
10%  ab. 

Nach  Ablauf  der  30  jfthrigen  Konzessionsdauer  geht  das  Unternehmen 
ohne  Entschadigung  des  Konzessionilrs  auf  die  Regierung  iiber. 


Herstellnng  einer  Risenbahn  von  Macao  nach  Canton.  Die 

chinesische  Regierung  hat  einer  portugiesisch-chinesischen  Gesellschaft 
mit  dem  Sitze  in  Macao  die  Genehmigung  zur  Herstellung  einer  Eisen- 
bahn  von  Macao  (portugiesisches  Gebiet)  nach  Canton  (etwa  100  km)  erteilt. 
Das  Anlagekapital  ist  durch  Aktien  aufzubringen,  die  zur  Halfte  von 
portugiesischen,  zur  anderen  Halfte  von  chinesischen  Untertanen  zu  ttber- 
nehmen  sind.  Die  Gesellschaft  untersteht  der  Aufsicht  der  chinesischen 
Regierung,  die  portugiesische  Regierung  darf  sich  unter  keineni  Vorwande 
in  die  Angelegenheiten  der  Gesellschaft  mischen.    Die  chinesische  Regie 
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rung  gibt  zura  Bau  der  Bahn  Land  unentgeltlich  nicht  her,  loistet  keincrlei 
Zinsgarantie  und  ubernimmt  keine  finanzielle  Verantwortung.  Sie  hat  sich 
aber  von  dera  Reingewinn,  der  nach  Deckung  aller  Unkosten,  Gewfihrung 
einer  Dividende  von  6  °/0  auf  die  Aktien  nnd  nach  Vornahme  bestimmter 
Kttcklagen  in  den  Auiortisationsfonds  ubrig  bleibt,  30%  ausbedungcrt. 
Nach  50  Jahren  geht  die  Eisenbahn  in  das  Eigentum  des  chinesischen 
Staates  tlber.  Als  Entschfidigung  soil  nur  eine  Summe  gezahlt  werden, 
die  dem  durch  Amortisation  noch  nicht  getilgten  Rest  des  Anlagekapitals 
gleichkoramt. 

Von  den  iibrigen  Konzessionsbestimmungen  sind  noch  folgende  von 
Interesse.  Das  vom  Auslande  einzufiihrende  Eisenbahnmaterial  unterliegt 
der  Verzollung.  Die  Ingenieure  und  Beamten  der  Eisenbahngesellschai't 
kOnnen  Ausltlnder  sein,  als  Arbeiter  dftrfen  dagegen  nur  Eingeborene 
besch&ftigt  werden.  Die  Gesellschaft  hat  das  Recht.  Schulen  zu  errichten, 
in  denen  Chinesen  in  der  portugiesischen  Sprache  und  in  der  Eisenbahn- 
technik  unterrichtet  werden  sollen.  Die  Eisenbahn  steht  unter  dem  Schutze 
der  chinesischen  Regierung,  die  berechtigt  ist,  sie  im  Falle  eines  Krieges, 
einer  Revolution  oder  Hungcrsnot  zur  BefOrderung  von  Truppcn  und 
Materialien  vorzugsweise  in  Anspruch  zu  nehmen.  Telegraph  und  Fern- 
sprecher  sind  nur  zur  BefOrderung  eisenbahndienstlicher  Nachrichten  zu 
benutzen.  Die  Eisenbahn  darf  nur  die  chinesische  Post  befordern,  Sen- 
dungen  fremder  Postanstalten  sind  von  der  Beforderung  ausdrucklich 
ausgeschlossen,  eine  Ausnahme  ist  nur  zugunsten  der  portugiesischen 
Postanstalten  in  Macao  gemacht. 


/  Die  bnlgarischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1903. ')  Das  Netz  der 
in  Verwaltung  der  bulgnrisehen  Staatseisenbahnen  befindlichen  Linien 
umfaBte  Ende  des  Jahres  1903  cine  gesamte  I^ange  von  1  17o,78  km,  die. 
da  eine  Vermehrung  der  Linien  im  Verlaufe  des  Berichtsjahres  nicht 
stattfand,  auch  der  durcfischnittlichen  Lttnge  fiir  das  Jahr  entspricht.  Von 
den  im  Betriebc  der  bulgarischcn  Staatsbahnen  stehenden  Linien  sind 
42,28  km  Privatbahncn,  die  in  Betriebspacht  Ubeniommcn  wurden,  wfthrend 
9,88  km,  die  Eigentum  der  Oricntalischen  Eisenbahnen  sind,  gegen  Ver- 
gUtung  der  Betriebskosten  auf  Rechnung  der  EigentUmerin  verwaltet 
werden.  Andererseits  sind  80,04  km  Staatsbahnlinien  an  die  Betriebsgesell- 
schaft  der  Orientalischen  Eisenbahnen  verpachtet. 

Der  Wert  der  Staatsbahnlinien  stellte  sich  Ende  des  Berichtsjahres 
wie  folgt: 

')  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1905,  S.  247.   Die  bulgarischen  Staats- 
h ah uen  im  Jahre  1902 
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Ober  die  Betriebsinittel  ond  ihre  Leistungen  sind  folgende  Angabcn 


zu  tnachen.    Es  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  fur  Schnell-  und  Personenztige    ...  23  Stuck 

„           „    gemischte  und  Gflterziige  ....  38  „ 

11           „    den  Verschubdicnst   10  „ 

zusammen  71  Stuck 

Personenwagen  (einschlielil.  15  Hot-  und  Salonwagen)  166  „ 

Postwagen   9  „ 

Gepflckwagen   35  „ 

Heizkes^elwagen   12  „ 

Giiterwagen   1  644  „ 

Auf  je  10  km  Betriebslange  kommen  durchschnittlich: 

an  Lokomotiven   1,65 

Platzen  der  Personenwagen  (ohne  Salonwagen)  .  48,54. 
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Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  ergaben: 

a)  Lokomotiven: 

Nutzkilometer   2  166  139  Lokomotivkm, 

Leerfahrtkilometer                            .    .  45  746  „ 

zusammen  2  211  885  Lokomotivkm, 

durehschnittlich  fur  1  Lokomotive  .    .  31  151  „ 

b)  Personenwagen  auf  eigenen  Linien    ,    .  5  169  061  Wagenkm 

„   fremden     „        .    .  703  906  „ 

c)  Bahnpostwagen  auf  eigenen  Linien    .    .  1  312  694  „ 

„            „   fremden     „       .    .  339  049  „ 

d)  Gepackwagen  und  Gttterwagen: 

auf  eigenen  Linien   16  213  819 


„   fremden     „   4  179  989 


e)  Heizkesselwagen  auf  eigenen  Linien  .    .      290  333 

Es  wurden  961  242  Reisende  befordert,  welche  75  747  110  Personen- 
kilometer  zurucklegten. 

Die  Anzahl  der  Reisenden  verteilt  sich  auf  die  verschiedenen  Ver- 
kehre  wie  folgt: 

Binnenverkehr  891  193 

im  Verkehr  mit  Stationen  der  Oriental.  Eisenbahnon 

in  Bulgarien   39  677 

im  a  quatre1)  Verkehr  .    .    .    .  18925 

„  Verkehr  zwischen  Stationen  der  nord-  und  sttd- 
bulgarischen  Staatsbahnlinien  ttber  die  orien- 

talische  Verbindungslinie   801 

„  Rundreiseverkehr   1  523 

„  korabinierten  Eisenbahn-  und  Schiffverkehr  .    .       2  813 

„  Durchgangsverkebr   6  310 

Abonnementskarten  wurden  verkauft   99  Stck. 

Die  durehschnittliehe  Fahrt  eines  Reisenden  betrug       83,48  km. 
Die  Einnahmen  im  Binnenverkehr  bezifferten  sieh  auf  2  634  524,05  Frcs. 
Die  Einnahmen  im  Verkehr  mit  Stationen  fremder 

Verwaltungen   301  176,29  „ 

Gepack-,  Hunde  und  Kleinkolliverkehr: 

Gepitek  und  Kleinkolli  wurden  befordert   .    .    .  3  610  238,00  kg 

Hunde  wurden  befordert   2  305  Stck. 

Die  Einnahmen  betrugen  hierfiir   1 45  898,40  Frcs. 

■»)  Im  Verkehr  zwischen  den  Ssterreichisch-ungarischen  und  den  Balkan- 
bahnen. 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mittoilungen.  939 

Im  GUterverkehr  wurden  abgefertigt  und  empfangen  817  017,60  t 
und  1  458  Stck.  lebendc  Tiere.  An  Tonnenkilometern  wurden  zuruckgelegt 
88  713  527,11.  Die  durchschnittlichc  Fahrt  einer  Gtttertonne  betrug  108,6  km. 

AuBerdem    wurden    gefahren     79  480,59  t    Dienstgilter,  welche 

18  148  735,88  tkm  zurucklegten. 

Von  den  beforderten  GUtern  (ausschl.  Dienstgut)  enttlelen: 

lebende  Tiere 

auf  den  Binnenverkehr  628  006, 19  t     640  Stck. 

„    a  quatre- Verkehr   17  004,12  „     308  „ 

.,      „    Verkehr  mitStationen  deutscherBahnen    5  117,15,,  — 

„    Durchgangsverkehr  gegen  Westen  .       6  570,34  „        2  „ 
„      „  „  „      Osten.    .       8  1  72,89,,     147  , 

der  Rest  auf  den  Verkehr  mit  Stationen  der  Orientalischen  Eisenbahnen 
und  auf  den  kombinierten  Eisenbahn-  und  Schift's  verkehr. 
Die  Einnahmen  betrugcn: 

im  Binnenverkehr   3  556  025,89  Pres., 

„  Verkehr  mit  Stationen  fremder  Verwaltungen    1  258  759,70  „ 

zusammen    4  814  785,59  Frcs. 
Besondere  Einnahmen  wurden  erzielt  ....      288  845,40    „  . 
Die  Gesamteinnahmen  der  bulgarischen  Staatseisenbahnen  be- 
trugen  8  185  229,79  Frcs. 

Hiervon  enttielen  35,87%  auf  den  Personenvcrkehr, 

1,76  „     „     „    Ge  pa"  ck  verkehr, 
0,oo  „     „  Hundetransport, 
58*2  „     „      „  GUterverkehr, 
3,53  „     „    sonstige  Einnahmen. 
Zu  den  obigen  Einnahmen  sind  noch  41  612,21  Frcs.  hinzu  zu  rechnen, 
die  seitens    der  Verwaltung    der  Orientalischen   Eisenbahnen  ftlr  die 
Betriebsfiihrung  der  Strecke   Bellovo — Sarambey   an   die  bulgarischen 
Staatsbahnen  vergiitet  wurden.    Die  Koheinnahmen  betrugen  demnaeh  bei 
1  175,78  km  Bahnlttnge  durchschnittlich  ftir  je  1  km  6  077  Frcs. 

Die  Betriebsausgaben  beliefen  sich  auf  5  692  969  Frcs.,  d.  i.  durch- 
schnittlich ftlr  je  1  km  4  842  Frcs.  Es  ergab  sich  ein  BetriebstiberschuB 
von  2  533  873  Frcs.,  was  einer  Verzinsung  des  Anlagekapitals  zu  l,r>7  °/0 
gleichkommt. 

Es  fanden  statt: 

Entgleisungen  in  Stationen  .    .    .    .14  Falle  mit  22  Wagen. 

„  „        n        .    .    .    .     4      „  4  Lokomotiv., 

auf  oftener  Linie   .    .     5     „      „     6  Wagen, 
Zusammenstofie  einzelner  Fahrzeuge    6     „      „     3  „ 

und  3  Lokomotiv. 

Verletzt  wurde  ein  Bediensteter  und  eine  Privatperson,  getotet  wurden 
zwei  Bedienstete.    F.  .\[. 
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Statistisches  von  den  Eisenbahnen  RuBlands.1)  Uber  den 
Personen-  und  Gttterverkehr  anf  den  russischen  Bahnen  in  der  zweiten 
Halfte  des  Jahres  1904,  sowie  uber  die  in  der  gleichen  Zeit  fQr  den  Betrieb 
eroffneten  Eisenbahnlinien  ist  den  von  der  statistischen  Abteilung  des 
Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  herausgegebenen  Monatsheften  fol- 
gendes  zu  entnehmen: 


Im  Betrieb  wnren 


Septbr.    Oktober    Novbr.  Dezbr. 


.  Werst 


iiberhaupt  .   .  . 
davon: 

A.  Bahnen  von  allgemeiner 

Bedeutung: 

Staatsbfthnen: 

a)  in  Europa.  .  Werst  1  29  314 

b)  „  Asien  .         ,  7  867 
Privatbahnen   .  .      „  16  493 

B.  Bahnen  von  ortlicher  Be- 

deutung  .  .  .  Werst  1 997 
(  '.  Bahnen  des  GroCfiirsten- 

tums  Finland*)  .  Werst  ,    3  017 


68  688      59068      59  374      59  454      59  678  59679 


29  314      29  630      29  630 
7  867       7  867       7  867 
16  840      16  840  16840 


! 

29630  29630 

7  867  7  867 

17024  17  025 


2020  2020 
3  017       3  017 


2020  2060 


3017 


3  097 


2060 
3097 


In  der  Zeit  vom  1.  Juli  bis  zum  31.  Dezember  1904  wurden  fur  den 
Affentlichen  Verkehr  eroffnet  911  Werst  (=  972  km)  und  zwar: 


am  HI.  Juli 


am  1.  August 

n  '  •  n 

«  1 2.  „ 

„  12  „ 

«  1 2.  „ 


im  Juli  3  Werst 

3  Werst  Kurort- Djuny  (St.  Petersburg  Ssestrorjezk 
Bahn), 

im  August  G78  Werst 

209  Werst    Zarskoje  Sselo-Duo  (Moskau- Windau-Ry- 
binsk-Bahn), 

138      „       Nowossokolniki-Witebsk  (Moskau- Windau- 

Kybinsk-Bahn), 
223      „       Alexandrowsk-Wolnowacha  (Jckatherinen- 

Bahn), 

80  Jlowaiskaja  -  Tschernuchino  (Jekatherinen- 

Bahn), 

;">  ||  Alexandrowsk(Kursk-Charkow-Ssewastopol- 
Bahn)  -  Peredatotschnaja  (Jekatherinen- 
Bahn), 


i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eiseobahnwesen  1906  S.  252  ff. 

*)  Im  weiteren  Verlauf  der  Arbeit  sind  die  Verkehrszahlen  uber  die  Bahnen 
des  GroCfurstentums  Finland  nicht  enthalten. 
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am  18.  August 

W      IS-  n 


15  Werst  Warschau  —  Jablonnna  [  (schmalspurig) 
5      „       Warschau  —  Wawer  '  (Jablonna— 

3      „       Zweigbahn  zurStation  Praga  |  Wawer), 


im  September  3  Werst 
am    1.  September    3  Werst    Zweigbahn  Shillowskaja  (fur  den  Guterver- 

kehr)  (Jckatherinen-Bahn); 

im  November  224  Werst 
am    5.  November  30  Werst    Warschau  —  Kalvarien  •Berg'  {  (schmalspurig) 

n  5. 

„  5. 

„  11. 


'1 


Pj&ssetschno  —  Golko  w 


(J 


(Grojezk- 
(  Zufuhrbahn), 


T,       Fabrik  -  Zweigbahnen 
184      „       Silan— Tuckum  (Moskau  -  Windau   Rybinsk  - 
Bahn). 


AuCerdem  im  GroBfUrstentum  Finland: 

im  Oktober  3  Werst 
am    3.  Oktober      80  Werst    Issalmi— Kajana  (Staatsbahn). 

Der  Verkehr  hat  sich  im  allgemeiueu,  wie  folgt,  entwickelt: 


Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Xovbr. 

Dezbr. 

Personen  warden  befordert 

i 

(in  Tausenden): 

12030 

12158 

9593 

9  598 

8  181 

8  059 

davon  aut'  den 

S  taa  tsbahneu : 

a)  europ&isches  RuCbind 

7  907 

8043 

6338 

6  152 

5  178 

5  154 

b)  asiatisches  Rutland1) 

260 

271 

224 

286 

269 

262 

Privatbahnen  

3  144 

3  185 

2639 

2  681 

2  291 

2  207 

Bahnen     ortlicher  Be- 

deutung  

719 

659 

392 

480 

442 

436 

Guter  gelangten  zur  Befor- 

! 

i 

1 

derung  (in Tausenden  Pud 

[1  Pud  =:  16,38  kg]): 

i 

667  667    703  835    793  090 

827  341 

746  334 

670  672 

l)  Auf  den  sibirischen  Bahnen  hat  sich  der  Verkehr,  wie  folgt,  entwickelt: 

Personen  wurden  befordert  | 
in  Tausenden  j      145  1       158        114  174 


172 


146 
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1 

ll 

JUll 

August 

oept  nr. 

Oktoher    Wovbr.  Uezbr. 

davon  auf  den: 

i 

i 

Staatsbahnen: 

a)  europ&isches  Rufiland . 

453  330 

490037 

532  447 

567  851    504664  441930 

14  882 
181  832 
8123 


50677 


b)  asiatlschea  Ruflland1) . 
Privatbahnen  

'I 

Bahnen  brtlicherBedeutung 

Aus  diesem  Verkehr  warden 
vereinnahmt  (in  Tau- 
sen den  Rubel): 

iiberhaupt  

davon  auf  den: 

Staatsbahnen: 

a)  europftisches  Rufllaud . 

b)  aaiatisehes  Rufllaud ») . 

Privatbahnen  

Bahnen  brtlicherBedeutung 

Oder  fur  1  Werst  Bahnliinge: 
uberhaupt    (d.  h.  Durch- 
schnitt  vom  1.  Januar  bis 
zom  BerichtBmonat  ein- 
schliefilich)     .   .  Rubel  6550 

aaf  den  Staatsbahnen: 

a)  europ.  Rufiland  „ 

b)  asiatiseh.    „      *)  „ 
auf  den  Privatbahnen 

Bahnen  ortlicherBedeutung 


13196 
191  751 
8851 


12247      16918     20103      17  335 


55  603 


238  312  240197 


10084 


58870 


12  375 


212  414    204  154 
9156       7  253 


I 


60161      56  476  61744 


31788 

35  472 

36  789 

3  599  i 

37  411 

34  136 

34  444 

4  200 

4051 

3  577 

l 

4  705 

3  700 

14  308 

15  669 

18095 

18  733 

17  260 

23  237 

381 

412 

386 

439 

374 

364 

7500 


8  549       9  635 


10644  1172b 


7  877 

9042 

10264 

11  500 

12680 

13  834 

2959 

3  393 

3850 

4  521 

5  082 

5  497 

6  522 

7  421 

8  543 

9648 

10  671 

12053 

1  386 

1598 

1  796 

2026 

2213 

2  392 

')  Auf  den  sibirischen  Bahnen  hat  sich  der  Verkehr,  wie  folgt,  entwickelt: 


Outer  wurden  befordert  in 
Tausenden  Pud  

Aus  diesem  Verkehr  wurden 
vereinnahmt  in  Tausenden 
Rubel  

oder  fur  eine  Werst  Bahn-  , 
Hinge  vom  1.  Januar  bis 
zum    Berichtsmonat  ein- 
schliefilich  ....  Rubel 


10  005 


2  899 


9132 


2  734 


8  575 


2  325 


1 


12193      15  077  12112 


2078 


3217 


2  309 


2  738       3  120       3  625       4  040       4  675       4  916 
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Unter  den  befttrderten  Gegenstanden  kOnnen  als  die  wichtigsten 
genannt  werden: 


Juli 

Aujruat 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

Wagenladunge 

n 

1.  Kohlen: 

uberhaupt  versandt .  .  . 

98669 

87  817 

90361 

92690 

99  469 

85  761 

davon: 

a)  aus  dem  Donezbezirk  .  . 

67  389 

52446 

51056 

55  554 

59103 

47  115 

1 

die    bedeutendsten  Be- 

i 

stimmungsbahnen 

i 

waren : 

28  181 

22  440 

20395 

23  182 

20  859 

15  026 

846 

863 

1236 

1546 

1708 

1  185 

Kursk  —  Charkow  —  Sse- 

7  754 

8175 

10  733 

8  303 

Charkow— Nikolajew  .  . 

2609 

2892 

o  cum 
Z  boo 

2987 

3  520 

2  834 

5  383 

4  340 

5502 

5  033 

4  945 

4  320 

4  352 

3  936 

3  220 

3  685 

4651 

4  496 

Moskau— Brest  

1096  832 

718 

731 

[in 

510 

<27 

Kursk— Moskau — Nishny- 

t 

638 

391 

410 

532 

518 

530 

Moskau  —  Kiew  —  Woro- 

2840 

2298 

2318 

2673 

3  047 

1  836 

fur  den  Dienstgebrauch  . 

3  636 

2716 

3  027 

2  978 

4  187 

4809 

b)  aus  dem  polnischen  Be- 

35  538 

29583 

34  733 

32517 

34  644 

35  108 

die    bedeutendsten  Be- 

i 

st  immungsbah  nen 

waren: 
Warschau— Wien .... 

i 

15  739 

15  445 

17  9U2 

17  600 

18  336 

19  077 

Lodz 

4680 

5  141 

6  503 

5  643 

6  166 

6  783 

6H44 

4  891 

6  185 

6  176 

6  324 

5H03 

St.  Petersburg— Warschau 

1  056 

577 

371 

2*22 

558 

526 

576 

709 

660 

495 

643 

369 

fur  den  Dienstgebrauch  . 

6  576 

•2  757 

3  033 

2  209 

2  334 

2  344 
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Juli       August    Septbr.    Oktober    Novbr.  Dezbr. 


Wagenladungen 


Salz: 

i 

I 

1 

iiberhauDt  versandt  . 

12  606 

11  619 

8  125 

6692 

6592 

4  578 

<lavon  von  den  Balmen: 

1 

i 

Baskuntsehack  

6817 

6  566 

2914 

1244 

309 

Slid  west  

1090 

739 

851 

1  220 

984 

666 

nursK  —  Lnarkow  —  bse- 

1 
1 

wastonol 

3  786 

3  504 

3565 

3  476 

4  464       3  372 

i 
\ 

I 

Nafta  und  Naftaruck- 

stande: 

l 
i 

iiberhaupt  versandt . 

30  090 

28  523 

OS 

JSo  olo 

23276 

20542 

die    bedeutendsten  Be- 

!  ! 

Mtimmungsbahnen 

i  ■ 

i 

waren : 

i 

! 
■ 

f  1 

1¥7 1  — .  .111  \_ 

\v  lailikawkaw  ..... 

i  3oa 

1  084 

1  105) 

1  323 

1  129  , 

860 

Transkaukasische    .   .  . 

716 

386 

333 

564 

599  : 

669 

Moskau— Kasan  .... 

2  133 

1  926 

1  872 

1  191 

1  121 

943 

200 

286 

211 

• 

180 

128  : 

266 

Moskau— Kursk  und  Mos- 

j 

kau —  Nishny-Nowgorod 

2481 

2  297 

2060 

'1 7by 

2137 

2  086 

Moskau  Kiew  Woronesn 

2*0 

403 

i  an 
188 

139 

126 

Moskau  —  Jaroslawl —  Ar- 

j 

3  310 

3  493 

3  721 

3  447 

2293 

1694 

918 

768 

783 

» 

872 

826 

3  338 

716 

4  237 

3  439 

3660 

3  468 

2  766 

664 

606 

832 

818 

670 

528 

495 

Riaaan— Uralsk    .   .  . 

532 

1  150 

836 
253 

594 

525 

487 

306 

224 

204 

179 

fur  den  Dienstgebrauch  .  j 

10781 

10  650 

9411 

7  944 

8  229 

7  475 

Petroleum  und  andere 

! 

1 

i 

i 

I'rodukte  aus  Nafta: 

| 

i 

iiberhaupt  versandt .   .  . 

i 

18  633 

20666 

20  721 

22812 

21  454 

18  418 

die  bedeutendst.  Bestim- 

1 

f 

i 

i 
i 

mungsbabnen  waren: 

1 

Transkankasische    .   .  . 

11  792 

1 

1 1  547 

* 

10  407 

j 

11  721 

10574 

i 

9  140 
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Juli 

August 

Septbr. 

Oktober 

Novbr. 

Dezbr. 

Wagenladungen 

1938 

2607 

2410 

2907 

1 

2  907 

3  157 

Moskau— Kaean  .... 

100 

86 

82 

108 

104  ! 

134 

Moskau—  Kursk  und  Mos- 

kau— Nishny-Nowgorod 

226 

207 

196 

225 

288 

181 

662 

413 

407 

606 

177 

437 

264 

466 

872 

604 

48^ 

482 

447 

"7QQ 

783 

nil) 

4Io 

Weichsel  j 

478 

665 

760 

963 

860 

740 

180 

274 

326 

331 

293 

221 

Rjasan -Uralsk  .... 

226 

441 

726 

376 

332 

246 

fur  den  Dicnsf  ebraurh 

90 

199 

159 

130 

167 

190 

I 

5.  Getreide  (d.  h.  Roggen, 

Weizen,  Hafer,  Gerste, 

Buchweizen,Hirse,Mehl, 

1 

virutze,  Mais,  brosen, 

K  •!  rf  i  i  ff7»lTi       Coat  Ool. 

kucheu ,      Aussiebsel , 

Kleie,  Kaff),  das  den 

Grenzen  des  Reiches  zu- 

geftlhrt  wurde: 

i 

23  348 

62579 

78  207 

81472 

63  544 

54  768 

i)  Davon  stammten  von  der  Sibirischen  Bahn  und  wareu  fur  die  nairh- 
folgenden  Ausfahrhftfen  und  Grenzilbergangspunkte  bestimmt: 
Uberhaupt  Versand 


Baltische 
Hafen 


nach  Grenzwtationen 
davon  wareu  bestimmt 
nach: 

1.  Petersburg . 

2.  Reval  .   .  . 

3.  Riga  .   .  . 

4.  Windau  .  . 

5.  Libau  .   .  . 

6.  Wirballcn  . 

7.  Grajewo .  . 

8.  Mlawa    .  . 
9-  Alexandrowo 

10.  Sosnowitze 

11.  Granitza. 

12.  RoHtow  a.  D. 

Meer  

13.  Nowo  Rossiisk  Schwarzes 

Meer  

14.  Odessa  


West- 
liche 
Landes- 
grcnze 

Asowsches 


209 


153 


32 


13* 
1  Z 


12 

5 
7 


217 


151 


37 


4 

2 
15 


8 


I 


279 


166 
11 
51 


19 


3 


20 

5 
4 


169 
278 
110 
243 


48 
5 


I 


729 


132 
358 
58 
117 


1  - 


37 
26 


1  172 


13 
120 
427 

44 

292 

<> 

35 


Ml 
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Dezbr. 


Wagenladunsren 


davon: 

zu  den  Baltischen  H&fen  . 

zu  den  Hafen  des  Schwar- 
zen  und  Asowsehen 
Meeres  

zur  westlichen  Landes- 
grenze  iiberhaupt .  .  . 

davon  im  besonderen  nach: 
Wirballen.  . 
Grajewo  .  . 
Mlawa  .  .  . 
Alexandrowo 
Sosnowitze  . 

Es  entfielen  von  Getreide 
iiberhaupt  auf: 

Weizen  

Roggen   

Hafer  

Den  Grcnzen  nach  entfallen 
von: 

Weizen: 
auf  die: 
Baltischen  Hafen   .   .  . 

Hafen  des  Schwarzen  und 
Asowschen  Meeres  .  . 

westliche  Landesgrenze . 
und  zwar  iiber: 

Wirballen  

Grajewo  ....... 

Mlawa  

Alexandrowo  

Sosnowitze.  


4  594  8224 


f 


13  582      44  990 


4910  9064 

i 


22652     29549     23110      20  <J04 


i 


I 


44  706      39876      28  909      25  346 


I 


10  449      11726      11  189 


J 


8  5U0 


24 
1019 
1055 
1026 
817 


• 

67 

■ 

5088 

45 

i 

67 

2  986 

4  173 

4640 

2  704 

848 

1037 

1498 

1  104 

959 

918 

1577 

1  756 

1834 

1  715 

1602 

1721 

1  282 

1512 

I  26  2 

6204  29010 


1853 
1314 


196 


5  554 


31219 
6692 


I 


! 


21984 
4  257 


29  972 
6  222 

5  805      14  359      16  615      14  261 


17  847 
3951 
13  201 


1  217 


5  06«>       6  540 


5  721      26  157      24  962      22  757      10090      13  778 


5  176       3  646 


199 


40 
81 


1519 


432 


561  505 

I  I 


i 


299 
31 


100 

5 

21 


278 
11 

35 


213 

39 

19 


64 
61 
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Juli    i  August  i  Septbr, 


Wagenladungen 


Dezbr. 


Den  Grcnzen  nach  entfallen 

von: 

Ro^gen: 

auf  die: 

Baltischen  Hafen   .  .  . 

lift  fen  des  Schwarzcu  und 
Asowscben  Meeres  .  . 

westliche  Landesgrenze . 

und  zwar  iiber: 

Wirballen  

Grajewo  

Mlawa  

Alexandrowo  

Sosnowitze  

Hafer: 
auf  die: 
Baltischen  Hafeu   .  .  . 

Hafen  des  Sehwarzen  und 
Asowschen  Meeres  .  . 
westliche  Landesgrenze. 

und  zwar  iiber: 

Wirballen  

Grajewo  

Mlawa  

Alexandrowo  

Sosnowitze  


1067 
101 


64 


402 

889 
23 


10 


11 


641       1295       1  751 


3  796 
365 


1656 

3  476 
673 


481 
1 

86 


4  674 
141 


129 


9673 

3  261 
1  418 


I 


2028 

3  908 
163 


158 


11731 

2983 
1901 


11-4  1541 
4 

119  171 


1  445 

2702 
92 


91 


10259 

1830 
2166 


1  722 
8 


Endlich  hat  die  nachfolgende  Aufzeichnung  Aufnahme  gefunden, 
urn  den  Lesern  die  MCglichkeit  zu  gew&hren,  die  Produktionsgebiete 
RuClands  aufzufinden,  aus  denen  den  einzelnen  Ubergangsgrenzpunkten, 
und  den  zu  diesen  gehflrigen  preuBischen  Hafenplatzen  Getreide  zu- 
geftihrt  wird: 


Arrhtv  fflr  Eisenbuhnwesen.  1^05 


64 
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Wirballen 


Juli   |  August  Septbr.  Oktbr.  Novbr.!  Dezbr. 


Wagenladungen 


1  Baltische  unci  Pleskau— Riga 

2  Bjelgorod— Ssumy  .... 

3  1  Warschau— Wien  

4  Wladikawkas  

5  Jckaterinen  

6  Transkaukasus  

7  !  Kursk— Charkow— Ssewastopol 
8;  Libau— Romny  


9 
10 
11 


12 
13 

14 

15 
16 
17 
18 
19 
20 


Lodz  

Moskau— Brest  

Moskau— Windau— Rybinsk : 

a)  Rybinsk— Pleskau  .  . 

b)  Nowgorod  

Moskau— Kasan  

Moskau  -Klew— Woronesh  . 

|  Moskau— Kursk  

I  Moskau— Nishny-Nowgorod  . 

Moskau— Jaroslawl— Archangelsk 

Nikolai  .  . 

Perm .  .  . 

Poljessje  . 

Weichsel  . 

Riga— Orel 


21  j  Rjasan— Uralsk . 


22 
23 
24 
25 
26 
27 


Ssamara — Slatoust   .  . 
St.  Petersburg— Warschau 
Ssysran— Wjasma .  .  . 
Charkow— Nikolajew  . 

Sudost  

Sudwest  


4 
1 


_ 


24  52 


o 
42 


\    _    '    —        _  _ 


0 


27 


14 


6 


1  — 


I 
I 
I 





3  — 


_ 


30 
11 


1  - 


9 
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i 

"5  Versandbahn 

1  1 

Grajcwo 

Juli 

August 

Septbr. 

Oktbr. 

Novbr. 

Dezbr. 

Wag  e  n  1  a  < 

i  u  n  g  e  n 

1 

Baltische  und  Pleskau— Riga  .  . 

1 

2 

5 

Fin 

ft7 

44 

24 

3 

Warschau— Wien  

— 



— 

4 

8 

18 

5 

12 

5 

5 

4 

on 

33 

* 

28 

6  Transkaukasus  

- — - 

— 

„  

7 

Kursk—  Charkow— Sse  wastopo  1 

92 

124 

231 

368 

297 

73 

8 

3 

9 

56 

90 

56  22 

9 

— 

_ 

_ 

"_LJ 

10 

4 

8 

18 

li 

i  a 

11 

Moskau — Windau — Rybinsk: 

a)  Rybinsk— Pleskau  .... 

: 

— 

b)  Nowgorod  

— 

z 

~ 

— 

12 

8 

19 

224 

275 

155 

13 

Moskau— Kiew— Woronesh  .   .  . 

35 

295 

+»*-r*J 

963 

1178 

1036 

430 

14 

|  Moskau— Kursk  

I  Moskau— Nishny-Nowgorod  .   .  . 

9 

10 

36 

58 

31 

15 

Moskau— Jaroslawl— Archangelsk 





Nikolai  

_ 

17 

Perm ...  .«••«•... 
PoUessje  

_ 

_ 

5 

18 

13 

25 

43 

50 

48 

24 

19 

1 

3 

*  * 

19 

5 

5 

20 

_ 

- 

< 

13 

5 

7 

139 

202 

6«9 

1363 

1180 

1099 

22 

:  5 

7 

38 

134 

40 

•20 

23 

St.  Petersburg -Warschau   .  .  . 

5 

10 

14 

» 

7 

13 

24 

1 

e 

41 

56 

84 

i; 

25 

51    1  179 
177  146 

308 

252 

314 

123 

26 

99 

199 

207 

163 

27 

i 

337 

1698 

1297 

770 

730 
64* 

427 
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- 

M  1  a  w  a 

« 

•s 

Versandbahn 

Jul! 

August 

Septbr.  Oktbr. 

Novbr. 

Dezbr. 

Wagenladun  gen 

l 

Kol  H  jj-ho    ii  tin     I  )  n^L'tin  T?wr« 

OHllliKIlc   UUU   1  It'hKHU — xvlSTfl     •  • 

~~~ 

o 

Djeigorou— r>suin\  



_ 

_ 



'J 
o 

7 

18 

11 

68 

102 

39 

ft 

\V  1  n  H  i  ic  ji  wk  n  *j 

31 

A 

5 

*> 

O 

T  aIt  a  f  ari  n  An 

32 

3 

41 

37 

37 

33 

o 

j.ransk;iuKasu8  

- 

7 

Tv^  1 1  t*  c  Lr  f  1  li  ii  r  L-  r\  tit  C  c  a  tit  acf  ai^aI 

jvuruifc— i^njirKow — osewasiopoi 

21 

I 

60 

32 

t8 

70 

Q 
O 

9 

6 

19 

37 

17 

39 

9 

21 

13 

10 

4 

2 

16 

10 

11 

W*t.«i1»-Aaa          \F!n<1«n  Dnk!nnl>. 

Mosicau — Wmclau — Kybinsk: 

a)  Rybinsk- Pies kau  .... 



b)  Novgorod  

* 



 . 

- 

_ 



12 

ii 

29 

20 

36 

101 

65 

13 

Moskau— Kiew—Woronesh  .  .  . 

:  86 

17 

71 

135 

63 

43 

14 

(Moskau— Nishny-Nowgorod  .   .  . 

3 

4 

3 

12 

9 

6 

15 

Moskau-  Jaroslawl-ArchangeUk 

— 



- 

- 

■ — "~ 



16 

— — 



17 

Perm  ............ 

— 





_ 

_ 

_ 

18 

1 

4 

17 

20 

23 

25 

19 

20 

44 

64 

71 

44 

55 

20 

— 

— 

11 

6 

21 

412 

226 

208 

369 

155 

113 

22 

43 

64 

30 

24 

28 

23 

23 

St  Petersburg— Warachau    .  .  . 

24 

Ssysran— Wjftama  

44 

16 

78 

150 

92 

25 

Zo 

46 

56 

97 

227 

96 

116 

26 

163 

129 

76 

44 

30 

r,3 

27 

114 

176 

210 

213 

189 

191 
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051 


I 
J 


Versandbahn 


Juli 


Alexandrowo 


August  Septbr.  J  Oktbr.  Novbr. 


Dezbr. 


Wage n la dun gen 


1 

Baltiache  und  Pleakau— Riga  .  . 

2 

Bjelgorod— Saumy  



_ 

3 

121 

252 

229 

137 

116 

105 

4 

44 

8 

4 

7 

14 

14 

91 

23 

106 

154 

110 

80 

6 



— 

7 

Kursk— Cbarkow— Ssewastopol  . 

24 

7 

29 

62 

84 

122 

8 

4 

2 

8 

10 

12 

19 

9 

_ 

5 

19 

4 

10 

Moskau— Brest  

16 

5 

3 

2 

3 

4 

11 

Moskau— Windau— Rybinsk : 

a)  Rybinsk- Pleskau  .... 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

b)  Nowgorod  

12 

I 

1  9 

Art 

no 
28 

46 

jn 

49 

.3 

Moskau- Kiew— Woroneah  .   .  . 

26 

24 

99 

140 

186 

152 

14 

fMoskau— Kursk  

_ 



iMoskau— Niahny-Nowgorod .   .  . 

2 

5 

26 

18 

30 

16 

Moaknu—  Jaroalawl— Archangel  ak 

- 

- 

16 

i 

17 

Peril!  • 

18 

8 

8 

80 

22 

13 

19 

19 

85 

64 

102 

127 

68 

91 

20 

19 

4 

8  8 

1 

271  282 

-i 

21 

142 

61 

120 

344 

22 

Ssamnra— Slatoust  

21 

52 

47 

28 

23 

10 

23 

St.  Petersburg—  Warschau   .  .  . 

6 

4 

6 

5 

5 

24 

23 

20 

19 

28 

62 

5 

25 

69 

67 

155 

167 

164 

118 

26 

172 

99 

82 

90 

116 

150 

27 

162 

196    i  473 

448 

569 

394 
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Die  Eisenbahnen  Canadas  im  Jahre  1902  03. J) 


Das  canadische  Eisenbahnnetz  hatte  nach  amtlichcn  Quellen2)  am 
30.  .Tuni  1903  eine  Liinge  von  19  078  Mcilcn,  gegen  18  868  Mcilen  im 
Jahre  1902.  Im  Betrieb  standen  1902:  18  714,  1903:  18  988  Meilen,  davon 
G95  Meilen  zweigleisig.  Canada  hat  im  ganzen  167  Eisenbahnunterneh 
mungen,  von  denen  30  vereinigt  die  Canada-Pacificbahn  und  25  die  Grand 
Trunklinicn  bilden. 


Von  der  Gesamtlflngc  entfallen: 

anf  die  Staatsbahnen  Meil. 

„  „  Canada-Pacificbahn  .  .  .  „ 
„  Grand  Trunklinien .  .  .  .  „ 
„    ubrigen  Linien  „ 


zusammen 


1901/02 

1902/03 

1511 

1519 

7  321 

7  439 

3  157 

3  154 

6  879 

6  966 

18  868 

19  078 

AuGer  den  Eisenbahnen  waren  noch  759  Meilen  elektrische  Balmen 
(gegen  557  Meilen  im  Jahre  1902),  mit  einom  Anlagekapital  von  rund 
47  300  000  $  im  Betriebe,  die  sich  auf  45  Unternehmungen  verteilten. 

Das  auf  die  Eisenbahnen  verweudete  Anlagekapital  betrng  am 
30.  Juni  1903  rund  1  146  551  000,  am  30.  Juni  1902  rand  1098852  000  $. 

« 

Die  Hauptbetriebsergebnissc  zcigt  nachstehende  Ubersicht: 

I 

Gesamtnetz: 

Bahnlftnge  .    .  Meil. 

Betriebslilnge  „ 

Anlagekapital: 

uberhaupt  Doll. 

fttr  die  Bahnmeile  „ 


1901/1902 


1902/1903 


18  868 
18714 


19  078 
18  988 


1098  852  000 


56  239 


1  146  551  000 

60  098 


!)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1903  S.  1341  ff.:  Die  Eisenbahnen  Canadas 
in  den  Jahren  1900  1901  und  1901/1902. 

-)  Dominion  of  Canada.  Annual  report  of  the  department  of  Railways  and 
canals  for  the  fiscal  year  from  july  1,  1902  to  june  30,  1903.  Printed  by  order  of 
parliament.   Ottawa  1904. 
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1901/1902  1902/1903 


i 

i 

OO  OOO  OUo 

»t)  U04  OA  i 

Betriebsausfraben 

57  343  592 

67  481  524 

Cberschufi  

26  322  911 

28  583  003 

uci^i  utri  ie  rtji  stint*  h 

i 

A  ii  *w 

OO  fi7Q  Q7I 

OO  1  JU  740 

■1  O  *-i7f»  r»07 

1 7  Q7Q  ^17 
4  <  0  iO  41  1 

j 

'  1 

o5  729  806 

60  382  920 

Betriebsinittel: 

.    .    .  Stck. 

2  444 

2  587 

■  ■ 

2  020 

2  042 

Gepiick-  und  Postwagen 

•    •    •  n 

681 

818 

(ODIO 

1  0 

OO 

Verletzte 

176 

258 

GetOtete  Bcamtc  .... 

146 

186 

wo  J 

040 

Andere  Personen  gottHet 

•   •   •  ?i 

181 

verletzt  . 

i 

n 

249 

Von  der  Gesamtinenge  an 

beforderten 

t 

GUtertonnen  kommcn: 

1 

1  817  945 

1  926  070 

„  Getrcide  

•     •  n 

5  174  485 

5  761  792 

5  414  396 

6  041  976 

1  578  047 

2  083  297 

6  168  420 

7  256  388 

„  Vieh  

.     909  036 

1  345  203 

21  314  198 

22  958  691 

zusauimeii  wie  oben  „ 

42  376  527 

47  373  417 
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Wie  sich  die  Betriebsergcbnisse  des  Jahres  1902/1903  im  Vergleich 
zum  Jahre  1901/1902  auf  die  Hauptlinien  verteilen,  crhellt  aus  nach- 
8tehenden  Angaben: 


Staatsbahnen 

1 

Canadlache 

i 

Grand 

Es  betrugen 

Inter- 

I'rinz 

i  Pacific- 

i  Trunk- 

colon  ial- 

Edward- 

bahn 

linien 

bahn 

Inaelbnho 

i 

Meil. 

1  314,7 

7  439 

3  154 

Doll. 

70856  3/0 

5  429  239 

375  949  389 

349  548  663 

Einnahmen  .  .  . 

1901/1902 

|   5  671  386 

198000 

36  866  875 

22211814 

1902/1903 

6324  324 

217  714 

1  43299487 

25  109  563 

i 

Betriebaausgaben . 

1901/1902 

■ 

5574  563 

270  160 

22  823  200 

14  397  693 

1902/1903 

■ 

6  196653 

i 

259  638  L 

27  458  191 

16847  699 

Reineinahme    .  . 

1901/1902 

96  823 

—  72  160 

1 4  043  675 

1     7814  121 

1902/1903 

_ 

127  671 

—  41924 

15  841  296 

|     8261  864 

Beforderte 

! 

Peraonen  .   .  . 

1901/1902 

Anz. 

2186  226 

184  748 

4  771  017 

7  334  607 

1902/1903 

2  404  230 

205265 

6  580  739 

7  971  587 

Beforderte 

(liitertonnen  . 

1901/1902 

2385816 

75  381 

8  755  538 

10080  963 

1902/1903 

* 

2  790737 

106519 

10  162  726 

11818  177 

Geleistete 

Zugmeilen  .  . 

1901/1902 

6067  947 

273  238 

20504118 

15  478  580 

1902/1903 

6345  500 

306  597 

22434  153 

17  253  750 

Betriebamittel  (1902/1903): 

Lokomotiven  . 

290 

22 

876 

Peraonenwagen 

<* 

266 

36 

532 

Gepack-  und  Poatwagen  . 

» 

82 

10 

267 

304 

»> 

9891 

397 

28  497 

26  632 

Durchachnittliche 

Fahrt  in 

der  Stunde: 

einea  Peraonenzuges   .  . 

Meil. 

25 

22 

35 

34 

„     Giiterzuges.  .   .  . 

15 

16 

15 

18 

Auf  1  Zugmeile  kommen: 

an  Einnahmen . 

1901/1902  cents 

93,46 

72?46 

172,* 

143,40 

1902/1903 

99,66 

74,74 

193,oo 

146,oo 

an  Betriebsaus- 

gaben  •  .  . 

1901/1902 

91,87 

98, 

111,31 

93,02 

1902/1903 

97,65 

84,68 

123,oo 

98,oo 
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Uber  die  Betriebsergebnisse  der  Canadischen  Paciflcbahn  fur  die  Zeit 
vom  1.  Juli  1902  bis  Ende  Juni  1903  linden  sich  im  22.  Jahresbericht1) 
nachstehende  genauere  Angaben: 


Betriebsausgaben : 

uberhaupt  

in  Prozent  der  Einnahmen 

CherschuG: 


in  Prozent  der  Einnahmen 


Geleistete  Personenmeilen  .... 
Einnalime  fUr  die  Person  und  Meile 


Geleistete  Giitertonnenmeilen  .  .  . 
Einnahme  fiir  die  Tonne  und  Meile 


Einnahme  far  die  Zugnieile: 


„  Personenverkehr  .  . 

„  GQterverkehr    .    .  . 

Ausgabe  fiir  die  Zugnieile  . 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  

Personenwagen  .    .    .  . 

Gttter-  und  Viehwagen  . 

Zugfiihrerwagen    .    .  . 

sonstige  Wagen     .    .  . 


1901/1902 

1902/1903 

Doll. 

37  503  053 

42  957  373 

23417  141 

28  120  527 

% 

62,44 

63,97 

Doll. 

14  085  912 

lo  836  84b 

/o 

ou,uo 

Ar>7 

1  7Qfi  7J.fi 

^  P»91  1 0ft 

n 

534  777  135 

635  855  533 

Cts. 

1,75 

1,73 

Anz. 

8  769  934 

10  180  H47 

« 

3  247  922  167 

3  862  242  993 

Cts. 

0,75 

0,74 

*  V 1  IZi . 

91  1  9ft  9QQ 

9^  Af;^  H7Q 

Doll. 

1,03 

1,76 

» 

1,32 

1,33 

r> 

1,83 

1,88 

n 

1,069 

1,170 

Stck. 

745 

840 

842 

909 

r> 

21  159 

26  270 

n 

448 

492 

r> 

928 

984 

Die  Grand  Trunk-Eisenbahngesellschaft, 
hat  und  deren  Bahnlinien  zum  Teil  in  den 


die  ihrcn  Sitz  in  London 
Vereinigten  Staaten  liogcn, 


!)  Aunual  report  of  the  Canadian  Pacific  Railway  Company  for  the  fiscal 
year  ended  june  30  th  1903.  Montreal,  august  1903.  Der  Untcrschied  mit  den  auf 
S.  954  getnachten,  aua  dein  Annual  report  of  the  department  of  Railways  and 
canals  entnommenen  Angaben  hat  iich  nicht  aufklftren  lassen. 
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hat  tiber  die  Betriebsergebnisse  in  den  Jahren  1902  und  1908  je  zwei 
Halbjahresbericlite l)  verOffentlicht,  denen  naehstehende  Angaben  ent- 
noranien  sind: 


1.  Januar  bis  30.  Juni 


190  1 


19  0  2 


1903 


Einnahmen  : 

iiberhaupt   £ 

auf  1  Zugmciie  d 

Ausgaben : 

iiberhaupt  £ 

in  Prozent  der  Einnahmen   .   .  % 

Uberschufi  £ 

Beforderte  Personen   Anz. 

,        Gtttertonnen    ....  „ 

Geleistete  Zuguieilen   „ 


2  287  795 
GO^ji 

1  544  611 

07,5i 

743  184 

3  205  441 
5613613 
9  098576 


t 

2  377  201         2  778  080 
68,13  68,s; 


1603  612 

67,45 

773  589 
3  t)25  855 
5  675  338 
8  374  196 


1995  032 

71,M 

783  048 
3  9(30  494 
6  745  354 
9  680  431 


1.  Juli  bis  31.  Dezember 


190  1 

1902 

190  3 

Einnahmen : 

.  £ 

2569  804 

2811  878 

3  138  468 

.  d 

70.S3 

72,m 

77,77 

Ausgaben : 

1 

1  757  154 

iiberhaupt  

.  £ 

1  974  821 

2214  084 

in  Prozent  der  Einnahmen  . 

70,23 

70^i 

.  £ 

812  650 

837  057 

924  384 

4  446  614 

4  687  651 

5  139075 

5  466  424 
8  094  993 

6148  530 

6  738  702 

9  358  916 

9  685  271 

')  Report  of  the  directors  and  Htatements  of  accounts. 
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Reohtsprechung. 


Frachtrecht. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  I.  Zivilsenats,  vom  28.  Dezember  11104  in  Sachen 
des  PreuCischen  Staatsfiskus,  vertreten  durch  die  Kontgliche  Eisenbahndirektion 
zu  E.,  Beklagten  and  Revisionsklftgers,  wider  den  Artisten  N.  zu  B.,  K  lager  und 

Revisionsbeklagten. 

Verpfllchtung  dcr  Eteenbahnverwaltung  zum  Schadensersatz  bel  verspateter  Ablieferung 
von  Gepick.  Grobe  FahrlassigkeK  der  Eisenbahn. 
(§§  31,  36,  79  des  Betriebsreglements  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnverwattmigen.) 

Tatbestand. 

Der  KlMger  hatte  sich  durch  Vcrtrag  verpflichtet,  mit  seiner  Truppc 
vom  1.  bis  15.  Oktober  1902  am  A. -Theater  in  Df.  als  Ringturner  aufzu- 
treten.  Er  fuhr  am  1.  Oktober  mit  der  Bahn  von  A.  naeh  Df.  und  hatte 
die  zu  den  Aufftthrungen  erforderlichen  Kleidungsstticke  und  Cerate  in  A. 
als  Reisegepack  aufgegeben.  Bei  der  Ankunft  in  Df.  fehltc  ein  Koft'er  mit 
Trikots.  Telegraphische  Nachfragen  nach  dem  Verbleib  blieben  fruchtlos. 
Wie  sich  spater  herausstellte,  war  der  Koffer  in  Dbg.  versehentlich  in  den 
nach  B.  fahrenden  D-Zug  No.  7  umgeladen  worden.  Unterwegs  bemerkte 
der  Packmeister  den  Fehler  und  gab  auf  der  Station  St.  den  Koffer  als 
verschleppt  heraus.  Erst  am  6.  Oktober  wurde  der  Koffer  alsdann  dem 
KlSger  in  Df.  ausgehflndigt.  Diesera,  der  ohne  die  Trikots  nicht  auftreten 
konnte  und  sich  auch  nicht  sogleich  Ersatz  hatte  versehaften  kOnnen,  war 
inzwischen  der  Vertrag  gekundigt  worden. 

Mit  der  Behauptung,  daC  die  Leute  der  Eisenbahn  die  Verspfttung 
der  Ablieferung  durch  grobe  Fahrlitssigkeit  verschuldet  batten,  verlangt 
der  Kiager  vollen  Schadensersatz.  den  er  auf  1  800  J6  berechnet.  Er  hat 
beantragt,  den  Beklagten  zur  Zahlung  dieses  Betrages  nebst  4  0  „  ProzelJ- 
zinsen  zu  verurteilen.  Der  Beklagte  bestreitet,  dali  seinen  Leuten  eine 
Fahrlassigkcit  zur  Last  falle.    Er  schiebt  die  Schuld  an  der  Verspiitung 
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dem  Klager  zu,  der  es  unterlassen  habe,  alterc  irreftthrende  Beforderungs- 
zeicben  von  dem  Gepfickstiicke  zu  entfernen.  Auch  die  Hone  des  Scha- 
dens  hat  der  Beklagte  bestritten. 

Das  Landgericht  zu  Df.  hat  nach  Vernehmung  dreier  Zeugen  nacb  §  304 
der  ZivilprozeCordnung  am  14.  Juli  1903  fur  Recht  erkannt: 

Dor  Beklagte  wird  verurteilt,  dem  Klager  denjenigen  Schaden 
zu  ersetzen,  welcher  ihm  dadurch  erwachsen  ist,  daC  er  seinen 
Koffer  nicht  am  2.  Oktober  1902,  sondern  erst  am  6.  Oktober  1902 
vom  Beklagten  in  Df.  ausgeliefert  erhielt.    Die  Entscheidung  im 
tibrigen  bleibt  vorbehalten. 
Die  Berufung  des  Beklagten  ist  zuruckgcwiesen  worden.    Der  Be- 
klagte hat  Revision  eingelegt  und  beantragt,  das  Urteil  des  Oberlandes- 
gerichts  aufzuheben  und  die  Klage  abzuweiscn.    Der  Klager  beantragt, 
die  Revision  zuruckzuweisen. 

Entscheidungsgrttnde. 

Die  Beforderung  des  verspatet  abgelieferten  Koffers  war  ttberuommen 
auf  Grand  des  vom  10.  Oktober  1901  an  gultigen  Betriebsreglements  des 
Vereins  Deutscher  Eiscnbahnverwaltungen  (Zeitschrift  fQr  den  internatio- 
nalen  Eisenbahntransport,  9.  Band,  Beilage,  S.  149  ft'.),  das  bei  der  Beforde- 
rung von  Reisegepack  zwischen  den  niederlandischen  und  den  deutschen 
Bahnen  maCgebend  ist.  Nach  §  36  Abs.  3  und  §  79  dieses  Reglements 
kann  bei  verspatcter  Ablieferung  von  Reisegepack  die  Vergutung  des 
vollen  Schadens  gefordert  werden,  wenn  die  Verspatung  der  Ab- 
lieferung auf  eine  grobe  Fahrlassigkeit  der  Eisenbahn  zuruck- 
zuftthren  ist.  Diesen  Fall  hat  das  Oberlandesgericht  als  gegeben 
erachtet.  Es  lftCt  dahingestellt,  ob  schon  die  fehlerhafte  Umladung  des 
Koffers  in  Dbg.  durch  eine  grobe  Fahrlassigkeit  der  Eisenbahn  herbei- 
gefUhrt  worden,  nimmt  aber  an,  daC  das  Verhalten  der  Gepackabfertigungs- 
stelle  in  St.  grobfahrlassig  gewesen  sei.  Auf  dem  Koffer  habe  sich  eine 
groCe,  deutliche,  bei  gewohnlicher  Aufmerksamkeit  nicht  zu 
iibersehende  Adresse  des  Kiagers  mit  der  Angabe  seines  Aufenthalts- 
ortes  (X.,  A.-Theater,  Df.)  befunden.  Der  Beamte  in  St.  habe  dahcr  sogleieh, 
als  ihm  der  Koffer  als  verschleppt  ausgehttndigt  war,  telegraphisch  in  Df. 
anfragen  mussen.  In  dem  Unterlassen  dieser  Anfrage  liege  eine 
ohne  jede  Anstrengung  der  Aufmerksamkeit  zu  vermeidcnde, 
also  grobe,  Fahrlassigkeit.  Ware  die  Anfrage  vorgenommen,  so 
wurdc  der  Koffer  noch  am  2.  Oktober  dem  Klager  in  Df.  haben  ausge- 
liefert werden  .konnen  und  ein  Verzogerungsschade  nicht  eingetreten  sein. 

Diese  Ausflihrung,  gegen  die  die  Revision  besondere  Angriffe  nicht 
gerichtet  hat,  gibt  zu  rechtlichen  Bedenken  keinen  AnlaC  und  ist  an  sich 
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geeignet,  die  ausgesprochene  Verurteilung  des  Bcklagten  zum  Ersatze  des 
ZOgerungsschadens  zu  tragen. 

Zu  seiner  Befreiung  hatte  sich  der  Beklagte  auf  den  §  31  Absatz  2 
des  Betriebsreglements  berufen,  der  bestimmt:  „Auf  den  Gepftckstiicken 
durfen  ftltere  Eisenbahn-,  Post-  und  andere  BefOrderungszeichen  sich  nicht 
befinden.  Wird  infolge  Nichtbeachtung  dieser  Vorschrift  das  Gepftck  ver- 
schleppt,  so  haftet  die  Eisenbahn  nicht  fur  den  daraus  erwachsenen 
Schaden."  In  dieser  Hinsicht  stellt  das  Oberlandesgericht  fest,  daB  sich 
an  der  Scitenwand  des  Koffers  zwei  ftltere  Beklebungen  befunden  hfttten. 
Diese  seien  aber  als  ftltere,  jetzt  nicht  mehr  inaBgebende  Be- 
fflrderungszeichen  erkennbar  gewesen  und  hfttten  ihrer  Beschaflfen- 
heit  und  ihrem  Inhalte  nach  die  Bahnbeamten  in  St.  nicht  irre  fUhren 
ktfnnen.  Demnach  treffe  die  Voraussetzung  nicht  zu,  daB  das  Gut  infolge 
der  Xichtbeachtung  der  Vorschrift  verschleppt  worden  sei. 

DaB  diese  Annahme  in  tatsftchlicher  Hinsicht  der  gcnugenden  Be- 
grtindung  entbehre,  kann  der  Revision  nicht  zugegeben  werden.  Das 
Bcrufungsgericht  hatte  dartiber  unter  Bertlcksichtigung  der  Verhandlungen 
und  des  Ergebnisses  der  Bcweisaufnahme  nach  freier  ftberzeugung  zu 
entscheiden.  Es  gibt  die  Grunde  an,  die  fUr  seine  ttberzeugung  leitond 
gewesen  sind.  Damit  ist  eine  fur  das  Revisionsgericht  bindende  tatsftch- 
liche  Feststellung  gegcben. 

Xachzuprttfen  ist  allerdings  die  Frage  des  ursftchlichen  Zusammen- 
hangs.  ITierin  aber  ist  dem  Berufungsgericht  beizutreten.  Es  kann  sich 
nur  darum  handeln,  ob  das  Verhalten  der  Beamten  in  St.,  in  dem 
die  zum  Ersatze  verpflichtende  grobe  Fahrlftssigkeit  erblickt 
worden  ist,  durch  das  Vorhandensein  der  ftlteren  Beforderungs- 
zeichen  erklftrt  und  entschuldigt  wird,  sodaB  in  Wahrheit  die 
Nichtbeobachtung  der  Vorschrift  des  §  31  Absatz  2  als  Ursache 
der  Verzogerung  der  Ablieferung  erscheinen  wttrde.  Dies  ist 
mit  ausreichender  Begrttndung  verneint  Nicht  aber  kann  in  Frage 
kommen,  ob  etwa  die  ursprungliche  Verschleppung  in  Dbg.  auf  das  Vor- 
handensein der  ftlteren  Beklebungen  zuruckzufuhren  sein  mftchte,  worttbcr 
eine  Feststellung  fehlt.  Denn  auch  wenn  dies  der  Fall  sein  sollte,  so 
wiirde  doch  der  Schade,  auf  dessen  Ersatz  das  Urteil  geht,  hierdurch 
nicht  verursacht,  der  Kausalzusammenhang  vielmehr  durch  die  Fahrlftssig- 
keit der  Beamten  in  St.  unterbrochm  sein. 

Da  demnach  die  Verurteilung  des  Beklagten  auf  Grand  des  Betriebs- 
reglements sich  als  gerechtfertigt  herausstellt,  war  die  Revision  zurttck- 
zuweisen,  ohne  daB  es  erforderlich  war,  auf  die  Frage  fiber  das  Ver- 
hftltnis  des  Betriebsreglements  zu  den  eisenbahnrechtlichen  Vorschriften 
des  Handelsgesetzbuches  (§§  453—473)  einzugehen. 
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Kommuiialbestcuerung  der  Eisenbahnen. 

Erkenntnis  des  Koniglichen  Oberverwaltungsgerichts,  II.  Senats,  vom  14.  Februnr 
1905,  in  Sachcn  des  PreuGischen  Eisenbahnfiskus,  vertreten  durch  die  Konigliche 
Eisenbahndirektion  zu  E.,  Klligers  und  Revisionsklagers,  wider  den  Oberburger- 
meister  zu  E.,  Beklagten  und  Revisionsbeklagten. 

Steflwerke  und  Signalanlagen  gehflren  zu  den  Schienenwegen  im  Sinnne  des  §  24  Ate.  1  d 
des  Kommunalabgabengesetzes  vom  14.  Juli  1893  und  sind  daher  von  der  Gemeindegrund- 
steuer  befreit  Aufenthaltsraume  und  Speisezimmer  der  Bahnbedlensteten,  Warteraume  der 
Reisenden,  Aborte,  Badeanstalten  sind  der  Gemeindegrundsteuer  unterworfen,  well  diese 
Raurae  nicht  zu  elnem  offentlichen  Dien9te  oder  Gebrauche  im  Sinne  des  §  24  Ate.  1  c 

des  Kommunalabgabengesetzes  bestimmt  sind. 

G  r  ti  n  d  e. 

Der  Beklagte  fordert  von  dem  Kl&ger  fUr  das  Rechnungsjahr  1901 
eine  Gemeindegrundsteuer  in  Hone  von  2,6  %  des  auf  5  088  040  gc- 
sch&tzten  Wertes  der  zum  Bahnhofc  in  E.  gehorigen  bebauten  und  un- 
bebauten  Grundstiicke.  Der  Klager  erkennt  die  Steuerpflicht  nur  in  Hflhe 
von  2,6%  eines  Wertes  von  3  372  160  Jt  an,  so  daC  der  Betrag  von  2,0% 
von  1  715  880 ~4  46l,S9<«  streitig  ist.  Der  Augriff  des  KMgers  richtet 
sich  nicht  gegen  den  von  dem  Beklagten  geschatzten  Wert  der  Grund- 
stiicke, sondern  dagegen,  daC  der  Beklagtc  einzelne  Grundstttcksteilc 
(bebaute  und  unbebaute)  als  steuerpllichtig  behandelt  habe,  denen  gesetz- 
lich  die  Steuerfreiheit  zustehe.  Der  Vorderrichter  hat  die  Klage  zurUck- 
gewiesen,  woranf  der  Klftger  noch  Revision  mit  dem  Antrage  eingelegt 
hat,  unter  Aufhebung  der  Vorentseheidung  nach  dem  modifizierten  Klage- 
antrage  zu  erkennen.  Dem  Rechtsmittel  konnte  der  Erfolg  nicht  versagt 
bleiben. 

Nach  §  24  Abs.  1  litt.  d  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  14.  Juli 
1893  sind  die  ,,Schienenwege  der  Eisenbahnen"  den  Steuern  vom  Grund- 
besitz  entzogen.  Der  Klftger  legt  den  Begriff  „Schienenwegu  dahin  aus, 
daC  darunter  nicht  bloti  der  zur  Aufnahme  der  Schienen  dienende  Weg, 
der  eigentliche  BahnkOrpcr,  sondern  auch  die  gesamten  Ubrigen  Gleis- 
anlagen  mit  alien  den  Einrichtungen  zu  verstehen  seien,  durch  deren 
Vorhandensein  erst  der  Schienenweg  seine  Bestimmung  erfullen  kOnne, 
ohne  welche  cin  gesicherter  Betrieb  nicht  moglich  sei.  Deshalb  rechnet 
der  Klflger  zu  dem  Schicnenwcge  auch 

a)  die  Stellwerke,  in  denen  die  Hebel  zur  Bedienung  der  Weichen 
vereinigt  sind, 

b)  die  Signalanlagcn. 

Der  Vorderrichter  vertritt  dagegen  die  Ansicht,  datt  sich  der  Begriff 
„Schienenwegu  in  dem  eigentlichen  Bahnplanum  erschOpfe.  Die  beziig- 
lichen  Ausfuhrungen  sind  jedoch  rechtlich  nicht  haltbar.    Ist  es  auch 
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richtisr,  daB  Ausuahinebestiramungen  nur  restriktiv,  nicht  extensiv  auszu- 
legen  sind,  daJJ  also  beispielsweise  als  Schienenwege  nicht,  wie  dies  der 
Klager  anfanglich  wollte,  auch  Stationsgebaude,  GUterschuppen  usw.  gelten 
konnen,  so  verstofit  cs  doch  nicht  gegen  den  Grundsatz  einer  restriktiven 
Auslegung,  wenn  die  Stellwerke  und  Signalanlagen  den  „Schienenwegenu 
zugez&hlt  werden.  Denn  beide  Anlagen  dienen  lediglich  den  Zwecken 
der  Schienenwege,  auf  denen  ohne  sie  ein  gesicherter  Betrieb  unmtfglich 
ware.  Sie  werden  dauernd  und  ausschlieBlich  fur  die  Zwecke  der 
Schienenwege  benutzt,  stehen  auch  mit  diesen  in  einem  ihrer  Bestimmung 
entsprechenden  raumlichen  Verhaltnisse  und  bilden  mit  ihnen  ein  un- 
trennbares  Ganzes.  Die  Steuerfreiheit  des  Ganzen  umfaCt  auch  dessen 
Teile,  und  deshalb  ist  der  Anspruch  des  Kiagers  auf  Freilassung  jener 
Anlagen,  als  Teil  der  Schienenwege,  fiir  begrUndet  zu  erachten.  Die  dies 
verkennende  Vorentscheidung  war  geraaB  §  98  des  Landesverwaltungs- 
gesetzes  vom  30.  Juli  1883  aufzubeben.  Bei  freier  Beurteilung  erwies 
sich  die  Sache  als  spruchreif. 

Der  Wert  der  freizulassenden  Anlagen  ist  unstreitig  auf  23  505,30  M 
anzunehmen,  so  daC  der  Klftger  in  Hohe  von  2,6%  dieser  Suinme  —  <>1,12<.K 
freizustellen  ist.  Seinem  weitergehenden  Anspruche  dagegen  konnte  nicht 
stattgegeben  werden.  Der  Vorderrichter  hat  rait  zutreflfender  Begriindung 
den  Aufenthaltsraumen  der  Bannbedienstetcn,  den  Warteraumen  der 
Reisenden,  in  denen  keine  Wirtschaft  eingerichtet  ist,  den  Aborten,  Bade- 
anstalten,  Speiseziramern  der  Bahnbediensteten,  die  Steuerfreiheit  abge- 
sprochen,  weil  diese  Riiume  nicht  zu  einem  offentlichen  Dienste  oder 
Gebrauche  bestimmt  sind  und  deshalb  nicht  der  befreienden  Vorschrift 
in  §  2-4  litt.  c  des  Komraunalabgabengesetzes  unterliegen.  Zu  den  fiir 
den  offentlichen  Dienst  und  Gebrauch  bestimmten  Grundstttcken  und  Ge- 
bauden  sind  nach  feststehender  Rechtsprechung  des  Obervcrwaltungs- 
gerichts  bei  den  Eisenbahnen  nur  die  Dienstraume  der  leitenden  und 
beaufsichtigenden  Eisenbahnbehorden  und  der  Beamten  des  Staates  zu 
rechnen,  wie  beispielsweise  die  Sitzungssale  und  Bureauzimmer  der  Eisen- 
bahndirektionen,  Betriebs-,  Werkstatteninspektionen,  Bauabteilungen  usw. 
Alle  ubrigen  GrundstUcke  und  Gebaude  dienen  unraittelbar  nur  dera 
Transportgewerbe  des  Unternehniers.  Daran  war  auch  gegenUber  den 
AusfUhrungen  des  Kiagers  festzuhalten.  Mag  auch  der  Staat  bei  der 
Anlage  neuer  Eisenbahnen  nicht  immer  den  Erwerbszweck  in  den  Vorder- 
grund  stellen,  sondern  sich  dabei  auch  von  anderen  RUcksichten  leiten 
lassen,  so  stellt  doch  der  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  seitens  des 
Staates  in  alien  Fallen  einen  Gewerbebetrieb  dar,  und  es  dienen  die 
Grundstttcke  und  Gebaude,  ohne  welche  der  Betrieb  nicht  ausgefuhrt 
werden  kann,  unmittelbar  nur  dem  Transportgewerbe.    Das  Oberver- 
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waltungsgericht  hat  von  jeher  in  Fallen,  wo  die  Steuerfreiheit  von  Grund- 
stiicken  von  deren  Benutzung  fiir  ttffentliche  Zwecke  abhing,  Unmittel- 
barkeit  der  Benutzung  gefordert,  und  zwar  selbst  dann,  wenn  die  Ge- 
setze  eine  derartige  Unmittelbarkeit  nicht  ausdrucklich  vorschreiben.  Es 
hat  ferner  den  Begriff  der  Unmittelbarkeit  stets  sehr  eng  aufgefaCt  und 
gefordert,  daC  die  Benutzungsart  eine  auf  die  Erfiillung  der  befreienden 
Zweckbe8timmung  gerichtete  Tfttigkeit  enthalte.  Davon  abzuweichen  lag 
keine  Veranlassung  vor,  und  deshalb  kann  der  Umstand,  daC  der  Stant 
durch  den  Bau  und  Betrieb  der  Eisenbahnen  auch  das  Offentliche  Inter- 
esse  fOrdert,  nicht  dazu  ftihren,  mit  einer  Unmittelbarkeit  der  Benutzung 
fur  Offentliche  Zwecke  zu  rechnen. 


Rechtsgrundsatze    aus  den  Entscheidungen  des  Koniglichcn 

Oberverwaltungsgerichts.1) 

I.  (femeimleabgaben  und  Gemeindelasten. 

Einspruoh  gegen  die  Heranzlehung  zu  einer  Gemeindelast.  Bewertung  des  zu  StraBenanlagen 

verwendeten  Grand  und  Bodens. 

Endurteil  (IV.)  vom  30.  Juni  1904,  Entsdul.  Bd.  45  S.  80. 

Fluchtliniengesetz  vom  2.  Jul!  1875,  §  11. 

Ein  gegen  die  Heranziehung  zu  einer  Gemeindelast  gerichteter  Ein- 
spruch  muC,  wenn  er  nicht  gftnzliche  Freistellung,  sondern  ErmalJigung 
zumZielehat,  die  behauptete  Uberburdung  ziffermaliig  bezeichnen 
oder  doch  diejenigen  tatsachlichen  Angaben  etithalten,  aus  denen  sich  die 
HOhe  der  beanspruchten  ErmaCigung  berechnen  laCt.  Dies  gilt  auch  fur 
den  Fall  der  Heranziehung  zu  Stralienherstellungskosten. 

Bei  Feststellung  der  der  Gemeinde  crwachsenen  StraCenherstcllungs- 
kosten  ist  fur  den  Grand  und  Boden,  den  die  Gemeinde  zur  Anlegung 
der  StraCe  erworben  hat,  der  Erwerbspreis,  fur  anderes  der  Gemeinde 
gehOriges  Land  der  Wert  einzusetzen,  den  das  Land  zur  Zeit  seiner 
Verwendung  fur  die  StraBenanlage  besaC.  Siud  die  Grundflachen  zur 
Zeit  des  Ausbaues  der  StraCe  bereits  durch  die  Fluchtlinien  zur  StraCe 
bestimmt  und  deshalb  nach  §  11  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  nicht 
bebaubar  gewesen,  so  muC  das  Gelande  unter  Beritcksichtigung  dieser 
durch  die  Fluchtlinien  damals  bereits  eingetretenen  Beschrankung  ge- 
schatzt  werden. 


i)  Uber  die  frUher  bereits  im  Archiv  fiir  Eisenbahnweaen  veroffentlkhteu 
gleichartigen  Zusammenstellungen  vgl.  Archiv  1905  S.  275  und  Archiv  1904  S.  744 
Anm.  l. 
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StraBenherstellungskoaten.  Neue  StraBen  im  Gegensatze  zu  schon  vorhandenen. 

Endurteil  (IV.)  vom  2.  Mai  1904,  Entachd.  Bd.  46  S.  89. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §§  12,  16. 

Weder  bei  den  fttr  §  12  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  in  Betracht 
kommenden  fertigen  Strafien  noch  bei  den  vorhandenen,  also  nicht 
neuen  Strafien  im  Sinne  des  §  15  a.  a.  O.  ist  es  ein  notwendiges  Er- 
fordernis,  dafi  die  in  Frage  stehende  Wegeanlage  genau  ebenso  ausge- 
stattet  ist,  wie  etwa  der  Durchschnitt  der  ttbrigen  Strafien.  Denn  je  nach 
der  Lage  und  naok  anderen  Umstanden  kann  sich  die  Beschaffenheit  ganz 
alter,  in  ihrer  Entwicklung  lftngst  abgeschlossener  Strafien  sehr  verechieden 
gestaltet  haben  und  technisch  sehr  unvollkommon  geblieben  sein.  Hat 
ein  Weg  einmal  den  an  stftdtische  Strafien  gestelltcn  Anforderungen  ent- 
sprochen,  so  verliert  er  die  Eigenschaft  einer  vorhandenen  st&dtischen 
Strafie  nicht  dadurch,  dafi  sich  die  fur  deren  Ausstattung  mafigebenden 
Grundsfttze  sp&ter  ftndern. 


Anliegerbeltrage  zu  StraBenherstellungskosten. 

Endurteil  (IV.)  vom  18.  April  1904,  Entschd.  Bd.  46  S.  92. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §  16. 

Ein  vor  Beginn  der  Anlegung  einer  Strafie  angefangener,  wenn 
auch  noch  nicht  vollendeter  Ban  raacht  den  Grundstiickseigentttmer 
nicht  beitragspflichtig.  Denn  dem  Anlieger  steht,  wenn  der  Beginn  der 
Anlegung  einer  Strafie  in  eine  Zeit  failt,  zu  der  er  bereits  den  Baukon- 
sens  erhalten  und  mit  der  Errichtung  des  Gebftudes  begonnen,  den  Bau 
aber  nicht  vollendet  hat,  nicht  mehr  die  freie  Entschliefiung  darttber  zu, 
ob  er  das  Gebfiudo  an  der  neuen  Strafie  errichten  will,  weil  er  den  be- 
gonnenen  Bau  nicht  ohne  Schaden  einstellen  und  wieder  abbrechen  kann. 

Im  §  15  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  sind  ausdrucklich  nur 
Strafien,  nicht  auch  die  Plfitze  genannt.  Der  Gemeinde  steht  daher 
das  Recht  auf  Erhebung  von  Anliegerbeitrftgen  nicht  fttr  PlMtze  als  solche 
zu,  sondern  nur  fttr  die  auch  an  Piatzen  vorttberftthrenden  Strafien. 
Durch  eine  Vorschrift  des  Ortsstatuts,  dafi  die  fttr  die  Anlegung  neuer 
Strafien  erlassenen  Bestimmungen  sinngemftfi  auch  fttr  die  Anlegung  neuer 
Platze  gelten  sollen,  kOnnen  die  Befugnisse  der  Gemeinde  nicht  ttber  die 
von  dem  Gesetze  gezogenen  Grenzen  hinaus  erweitert  werden. 


Arehiv  fflr  Eisentmhnwesen.  1905. 
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Umfang  der  Verpflichtung  zur  Leistung  von  Anliegerbeitragen  zu  StraBenherstellungskosten. 

Endurteil  (IV.)  vom  28.  April  1904,  Archiv  lur  Eisenbahnwesen  1905,  S.  737. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,  §§  12,  15. 

Wenn  von  einem  Eisenbahnunternehmer  auf  einem  Bahnhofe  an  einer 
stadtischen  StraCe  einBeamtenwohnhaus  errichtet  wird,  und  das  Grand- 
stuck,  auf  welchem  das  Wohnhaus  steht,  durch  cine  Einfriedigung  von 
dem  tibrigen  Bahnhofsgelande  getrennt  ist,  sodaC  es  ein  selbstandiges 
Wohngrundsttick  bildet  und  nicht  mehr  als  ein  wirtschaftlich  unselbstan- 
diger  Bestandteil  der  Bahnhofsanlage  erseheint,  ao  berachtigt  die  Errich- 
tung  eines  solchen  Wohnhauses  die  Stadtgemeinde  zur  Heranziehung  zu 
den  Straflenherstellungskosten  nur  nach  der  Frontlange  des  Wohn- 
grundstticks,  nicht  daruber  hinaus  nach  der  ganzen  Frontlange  des 
Bahngelitndes. 


Kanalisatlonsgebuhren. 

Endurteil  (II.)  vom  5.  Februar  1904,   Entschd.  Bd.  45  S.  96. 
Kommunalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §§  4,  7. 

Voraussetzung  fur  die  Verpflichtung  zur  Leistung  von  Kanalisations- 
gebuhrcn  ist  die  Benutzuug  der  Kanalisationsaustalt  durch  den  Heran- 
gezogenen.  Die  Benutzung  der  Veranstaltung  ist  aber  grundsatzlich 
schon  in  der  Herstellung  des  Anschlusses  zu  erblicken. 

Die  Forderung  des  Gesetzes,  daC  Gebuhren  im  voraus  nach  festen 
Satzen  bestimmt  sein  mttssen,  ist  erfullt,  sobald  der  Gebuhrenpflichtige  in 
der  Lage  ist,  die  Gebahrenforderung  mittels  einfacher  Berechnung  nach- 
priifen  zu  konnen. 


Befreiung  der  Schienenwege  von  der  Gemeindegruodsteuer. 

Endurteil  (II.)  vom  18.  Oktober  1904,  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1905,  S.  273. 
Kommunalabgabengesetz  vom  14.  Juli  1893,  §  24. 

In  der  Befreiungsvorschrift  im  §  24  litt,  d  des  Koramunalabgaben- 
gesetzes  wird  ganz  allgeraein  von  „Schionen\vegenu  gesprochen,  ohne 
einen  Unterschied  zwischen  den  vcrschiedenen  Arten  von  Schienenwegen 
zu  machen.  Es  ist  deshaib  nicht  angttngig,  diese  Vorschrift  etwa  nur  auf 
die  Hauptgleise  zu  beziehcn.  Sic  erstrcckt  sich  vielmehr  auch  auf  die 
Rangier-,  Neben-  und  Ladegleise. 
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II.  StraBen-  und  Wegebau. 

Stra8enreinigung.   Wegraumung  des  Sohnees  von  filfentlichen  Wegen. 

Endurteil  (VIII.)  vom  5.  Februar  1904,  Entschd.  Bd.  45  S.  162. 

Die  Pflicht,  cine  StraBe  vom  Schnee  zu  raumen,  kennzeichnet  sich, 
sofern  der  Schnee  auf  dem  Offentlichen  Wege  ein  Verkehrshindcrnis 
bildet,  als  ein  Teil  der  Wegebaulast  und  liegt  dahcr  der  Regel  nach 
dem  Wegebaupflichtigen  ob.  Das  Wegraumen  dcs  Schnees  kann  in- 
dessen  auch  unter  dem  Gesichtspunkte  der  StraBenrcinigung  in  Be- 
tracht  komraen.  Dies  ist  der  Fall  bei  stildtischen  odcr  DorfstraBen,  bei 
denen  regclmilCig  das  Bediirfnis,  sie  reinzuhalten,  in  eincm  MaBe  hervor- 
tritt,  welches  weit  uber  die  lediglich  zur  Unterhaltung  der  Offentlichen 
Wege  fttr  Verkehrszwecke  unerlaBlichen  Leistungen  hinausgeht.  Die  Rein- 
haltang  der  StraBen  aus  allgemeinen  polizeilichen  GrQnden  bildet  aber 
keincn  Teil  der  Wegebanlast.  Sie  ist,  ebenso  wie  die  Pflicht  zur  S  tr  alien - 
beleuchtung,  eine  nach  §  3  des  Gesetzes  uber  die  Polizeiverwaltung 
vom  11.  MJlrz  1850  der  Gemeindo  ohliegende  Polizeilast,  welche 
jedoch  nur  eintritt,  sofern  nicht  ein  nach  Observanz  oder  sonstigem 
Rechtstitel  anderweitig  Vcrpflichteter  vorhanden  ist.  Wo  dem  Anlieger 
und  nicht  der  Gemeinde  die  polizeiliche  Reinigungspflicht  obliegt,  kann 
zu  ihrer  Erfullung  der  Anlieger  regelma/Jig  nur  von  der  Ortspolizei- 
behOrde,  nicht  von  der  WegepolizeibehOrde,  angehalten  werden. 


Nachweis  der  5ffentliohkeit  einea  Weges. 

Endurtoil  (IV.)  vom  21.  Marz  1904,  Entsclid.  Bd.  45  S.  247. 

Bei  Prufung  der  Frage,  ob  ein  Weg  ein  (iftentlicher  ist,  komrat  es 
darauf  an,  ob  jedennann  sich  des  Wegcs  zu  bedienen  berechtigt,  ob 
der  Weg  flir  den  Offentlichen  Vcrkehr  bestimmt  ist.  Die  tatsachlich 
stattttndende  Offentliche  Wegebenutzung  ist,  besonders  wenn  sie  seit  un- 
vordenklicher  Zeit  stattgefunden  hat,  als  ein  wichtiges  Beweismittel  fttr 
die  Offentlichkeit  anzuerkennen.  In  derartigen  Fallen  bedarf  es  nicht 
notwendig  des  strikten  Nachweises  eines  besonderen  Widmungsaktes, 
eines  Nachweises,  der  gerade  bei  den  altestcn  Wegen  in  der  Regel  nicht 
zu  erlangen  sein  wird.  Der  Umstand.  daB  der  Grund  und  Boden  unter 
dem  Wege  im  Privateigentum  steht,  ntftigt  an  sich  nicht  dazu,  die 
Offentlichkeit  des  Weges  als  ausgeschlossen  anzusehen,  da  Wege,  welche 
im  Privateigentum  stehen,  gleichwohl  Offentliche  Wege  sein  kOnnen.  Wenn 
indessen  der  TTrager  der  Offentlichen  Wegebanlast  nicht  Eigentilmer  des 
Weges  ist  und  ihn  niemals  unterhalten  hat,  so  kOnnen  dies  immerhin 
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Umstande  sein,  welche  der  tatsachlich  stattfindenden  Benutzung  durch 
das  Publikum  die  Beweiskraft  nehmen. 

Unterhaltung  bffentlicher,  im  Interesse  von  Eisenbahnen  verlegter  Wege.  Hannoversches 

Recht. 

Endurteil  (IV.)  void  7.  Marz  1904,  Entschd.  Bd.  45  S.  263. 

Die  Grundsfttze  des  im  vormaligen  Kflnigrciche  Hannover  in  Geltung 
gewcsenen  Rechtes  ttber  die  Teilnahme  des  Eisenbahnunternehmers  an 
der  Unterhaltung  eines  von  ihm  anlafilich  der  Eisonbahnanlage  gemaB 
landespolizeilicher  Anordnung  veranderten  Offentlichen  Weges  stimmten 
mit  den  Grundsatzen  des  preufiischen  Rechts  im  wesentlichen  tiberein. 


Streitverfahren  in  Wegebausachen. 

Endurteile  (IV.)  vom  1.  Februar  und  28.  Marz  1904,  Entscbd.  Bd.  45  S.  259 

und  S.  263. 

Zustandigkeitsgfsetz  vom  1.  August  1883,  §  56  Abs.  6. 

Bei  einer  Klage  auf  Erstattung  der  Kosten  einer  wegebau- 
lichen  Leistung  gemafl  §  56  Abs.  6  des  Zustandigkeitsgcsetzes  ist  fur 
das  Verwaltungsstreitverfahren  in  erster  Instanz  diejenige  BchOrde  zu- 
standig,  in  deren  Bczirk  der  Weg  oder  Wegeteil  liegt. 

Handelt  es  sich  um  eine  von  der  Grenze  zweier  Kreisc  durch- 
schnittene  Brtlcke,  so  mufl  zuvor,  nicht  erst  nachtrftglich,  der  fur  die 
Entscheidung  in  erster  Instanz  zustandigc  KreisausschuG  durch  den  Be- 
zirksausschuB,  sowie  gegebenenfalls  der  KreisausschuB,  welchem  die  Be- 
stellung  der  mit  der  Anordnung  einer  Unterhaltungsleistung  zu  betrauen- 
den  PolizeibehOrde  obliegen  soil,  durch  den  Regierungsprftsidenten  be- 
stimrat  werden. 


Iir.  Wasserpolizei. 

Umwandlung  von  Prlvatflussen  in  offentllche  Fltfsse.  Brilcken. 

Endurteil  (III.)  vom  1 1.  Februar  1 904,  Entschd.  Bd.  45  S.  297. 
Allgemeinos  Landrei'ht  II  15  §  38. 
Zustftndigkt  itsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  66. 

Wenn  ein  PrivatfluB  vom  Staate  selbst  oder  mit  staatlicher  Geneh- 
migung  schiffbar  gemacht  wird,  so  wird  durch  die  darinliegende  Wid- 
mung  ftir  den  Offentlichen  Schiffahrtsverkehr  die  Eigenschaft  als  PrivatfluC 
fttr  die  schiffbar  gemaehte  Strecke  geandert.    Diese  Strecke  kann  nicht 
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mehr  als  PrivatfluB  behandelt  wcrden,  sondern  sie  unterliegt  den  gleichen 
Vorschriften  wie  die  von  Natur  schiffbaren  Flttsse  und  StrOme. 

Fttr  eine  Brttcke  Uber  einen  Offentlichen  FluC,  die  als  solche 
eine  selbstandige  Kommunikationsanstalt  ist,  bestebt  zwar  keine  erzwing- 
bare  Pflicht  zur  ersten  Anlegung,  wohl  aber  zur  Unterhaltung.  Uber 
die  Instandhaltung  hat  diejenige  PolizeibehOrde  zu  bestimraen,  welcher 
der  Weg,  in  dessen  Zuge  sie  liegt,  unterstellt  ist  Wenn  eine  solche 
Brttcke  im  Zuge  einer  Chaussee  liegt,  so  ist  zu  den  zu  erlassenden  An- 
ordnungen  der  Regicrungsprttsident  zustandig,  aber  nicht  als  Strom-  und 
SchiffahrtspolizeibchOrde,  sondern  als  ChausseebaupolizeibehOrde.  Hier- 
nach  bestimmen  sich  auch  die  zulassigen  Rechtsbehelfe. 


Die  zu  dffentlichen  Wegen  gehdrlgen  Graben  und  Siele. 

Endurteil  (III.)  vom  21.  Januar  1904,  Entsehd.  Bd.  45  S.  324. 
Zugtandigkcitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  56,  82. 

Der  WegepolizeibehOrde  liegt  es  ob,  nicht  allein  darttber  zu 
verfflgen,  was  zum  Zwecke  der  Ermflglichuug  des  Offentlichen  Verkehre 
auf  einem  Wegc  von  dem  Wegebaupflichtigen  zu  geschehen  hat,  sondern 
auch  darttber,  ob  sich  mit  der  Rttcksicht  auf  den  Zweck  der  Offentlichen 
Wege  deren  Inanspruchnahrae  fttr  andere  Zwecke,  insbesondere 
auch  far  die  Vorflut  und  die  hierdurch  bedingte  Anlage  oder  Erwei- 
terung  von  Brttcken  und  Sielcn  vertragt,  und,  wenn  dies  zutrifft,  wie 
dem  Bedttrfnisse  am  zweckmaBigsten  unter  der  gebotenen  Rucksichtnahme 
auf  die  Bestimmung  des  Weges  zu  genttgen  ist. 

Streitigkeiten  ttber  die  Erweiterung  und  Vertiefung  der  zu 
Offentlichen  Wegen  gehOrigen  Graben  und  Siele  kOnnen  zwischen 
den  Beteiligten  ira  Wege  des  Verwaltungsstreitverfahrens  nach  §  82  des 
Zustandigkeitsgesetzes  nicht  zum  Austrage  gebracht  werden;  die  Ent- 
scheidung,  ob  und  wie  die  beantragte  Erweiterung  oder  Vertiefung  vor- 
zunehmen  ist,  steht  vielmehr  allein  der  zur  Fursorge  fttr  den  Offentlichen 
Wegeverkehr  berufenen  WegepolizeibehOrde  zu. 

Auch  zu  selbstftndigen  Anordnungen,  ob  und  wie  die  Vorflut  im 
WegekOrper  zu  gestalten  ist,  sind  die  Beteiligten  selbst  bei  Einverstttndnis 
unter  sich  gegenttber  der  WegepolizeibehOrde  nicht  ermftchtigt. 
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Zustandigkeitsverhaltnisse  bei  der  Anlegung  oder  Veranderung  von  Bahndurchlassen. 

Endurteil  (III.)  vom  2G.  September  1904,  Archiv  fur  Eisenbahnweacn  1905, 

S.  465. 

Eisenbahngesetz  vom  3.  November  1838,  §  4. 
Ein  BahndurchlaG,  der  das  Wasser  von  der  einen  Seite  der  Bahn 
zur  andern  durchleiten  soil,  ist  regelinaBig  ein  Bestandteil  der  Bahn- 
anlage,  glcichviel  ob  er  in  oder  unter  dera  Bahndamm  liegt  Seine 
etwaige  Umgestaltung  schliefit  notwendigerweise  einen  Eingriff  in  die 
genehraigte  Bahnanlage  in  sich,  weil  es  immer  einer  vorherigen  Unter- 
suchung  bedUrfen  wird,  ob  sie  ohne  Ab&nderung  der  Konstruktion  und 
der  Fundamente  des  Bahndammes  tiberhaupt  ausfiihrbar  ist,  und  ob  und 
wie  der  Bahnbetrieb  wiihrend  des  Uinbaues  aufrecht  erhalten  werden 
kann.  Hieraus  folgt,  daC  die  WasserpolizcibehOrde  nicht  befugt 
ist,  tlber  eine  Tieferlegung,  Verbreiterung  oder  fthnliche  Veranderung 
eines  solcben  Durchlasses  selbstandig  eine  Entscheidung  zu  treffen;  sie 
wttrde  damit  in  ein  ihr  versclilossenes,  nach  §  4  des  Eisenbahngesetzes 
lediglich  dem  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  zustebendes  Gebiet 
iibergreifen. 

Ebensowenig  darf  die  WasserpolizeibehOrde  eine  Verbreiterung  oder 
Vertiefiing  des  nach  dem  Durchlasse  filhrenden  Grab  ens  anordnen.  Da 
sich  die  durch  die  Verbreiterung  und  Vertiefung  des  Grabens  verursachte 
Zufilhrung  grOCerer  Wassermengen  auch  auf  den  DurchlaC  und  seine 
Haltbarkeit  erstrecken  muB,  handelt  es  sich  hier  ebenfalls  um  Mafinahmen, 
welche  die  Bahnanlagen  selbst  bertihren  und  einen  mittelbaren  Eingriff 
in  diese  darstellen,  also  um  MaCnahmen,  welche  der  Zustftndigkeit  der 
WasserpolizeibehOrde  entzogen  sind. 


Verunreinlgung  von  Privatfliissen. 

Endurteil  (III)  vom  21.  April  1904,  Entschd.  Bd.  45  S.  329. 
Allgemeines  Landrecht  II  17  §  10. 

Wenn  die  Verunreinigung  eines  Privatflusses  auCerhalb  des  Bezirks 
der  OrtspolizeibehOrde,  in  dem  sie  erfolgt,  einen  gesundheitsgefahrlichen 
Zustand  hervorruft,  so  ist  die  OrtspolizeibehOrde  desjenigen  Bezirks,  in 
dem  der  gefahrdrohendc  Zustand  besteht,  dessen  Beseitigung  von  dem 
Urheber  der  Verunreinigung  zu  fordern  bcrechtigt. 

Sind  mehrere  Urheber  vorhanden,  so  kann  die  PolizeibehOrde  die 
Beseitigung  von  eincra  jeden,  der  zu  der  Verunreinigung  in  irgendwie 
wesentlichem  Malie  beitragt,  verlangen.  Fur  die  Verpflichtung  des  letz- 
teren  zu  der  ihm  angesonnenen  Beinigung  ist  es  gleichgttltig,  ob  derartige 
andere  Miturheber  in  Frage  kommen. 
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IV.  Baupolizei. 

Umfang  und  Grenzen  baupolizellicher  Anforderungen. 

Endurtell  (VIII.)  vom  31.  Mai  1904,  Entschd.  Bd.  46  S.  405. 
Allgemeincs  Landracht  II  17  §  10. 

Eine  Baupolizeiordnung  kann  unmoglich  alle  bei  der  Bauaus- 
fiihrung  zu  beachtenden  bautechnischen  Regeln  und  alle  fur  die  Kon- 
struktion  anzuwendenden  Mittel  einzeln  auffuhren.  Ebenso  unmoglich  1st 
es  auch,  alle  derartigen  Ausfiihrungsvorschriften  einzeln  in  den  Bauschein 
aufzunehmen.  Durchweg  kann  vielmehr  nach  dieser  Richtung  bin  die 
Polizeibehordc,  soweit  nicht  besondere  Bestimmungen  bestehen,  alles,  was 
zu  den  „nOtigen  Anstalten"  ini  Sinne  des  §  10  A.  L.  R.  II  17  gehflrt,  for- 
dern.  Enthalt  hierilber  die  Baupolizeiordnung  besondere  Vorschriften,  so 
brauchen  nur  diese  befolgt  zu  werden.  LftBt  sich  aber  aus  ihnen  er- 
kennen,  dafl  sie  nur  einen  Sinn  haben,  wenn  gleichzeitig  eine  gewisse 
Regel  der  Baukunst  gilt,  die  bloB,  weil  sie  allgemein  anerkannt  ist, 
nicht  als  Baupolizeivorschrift  noch  besonders  aufgestellt  worden  ist,  dann 
ist  ohne  weiteres  mit  der  ausdrticklich  ausgesprochenen  Vor- 
schrift  auch  die  ihr  zugrunde  liegende  Regel  als  baupolizeiliche 
Vorschrift  gegeben,  ohne  daB  nach  den  Voraussetzungen  des  §  10  a.  a.  O. 
zu  fragen  ware. 


Streitverfahren  in  Baupolizeisachen. 

1.  Endurteil  (IV.)  vom  1.  Fcbruar  1904,  Entschd.  Bd.  45  S.  409. 

Der  Antrag  auf  polizeiliche  Genehmigung  eines  Bauvorhabens  kann 
jederzeit  wiederholt  werden.  Die  auf  den  wiederholten  Antrag  er- 
gehende  Verfiigung  ist  immer  eine  neue,  selbstandig  anfechtbare  Ver- 
fiigung,  auch  wenn  sie  nur  die  frttheren  Ablehnungsgrttnde  wiederholt. 
Dies  gilt  selbst  dann,  wenn  das  Bauvorhaben  bei  dera  erneuten  Antrage 
gar  nicht  geflndert  ist. 


2.  Endurteil  (IV.)  vom  8.  Februar  1904,  Entschd.  Bd.  46  S.  413. 

Die  Versagung  der  Bauerlaubnis  kann  nicht  darauf  gestiitzt 
werden,  daC  die  zu  bebauende  Flilche  ganz  oder  zum  Teil  nicht  im 
Eigentum  des  Antragstellers,  sondern  in  dem  eines  Dritten  steht,  da 
nur  Offentlichrechtliche  Grilnde,  nicht  aber  entgegenstehende  Privatinter- 
essen  maGgebend  sind. 

Der  BaupolizeibehOrde  fehlt  ebenso  die  rechtliche  MOglichkeit, 
*die  Versagung  der  Genehmigung  darauf  zu  stUtzen,  daB  der  Grund  und 
Boden,  auf  dem  gebaut  werden  soli,  ganz  oder  zum  Teil  die  rechtliche 
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Eigenschaft  eines  Offentlichcn  Weges  habe.  In  diesem  Falle  ist  es 
Sache  der  WegepolizeibehOrdc,  sich  daruber  schlttssig  zu  machen,  ob 
und  wieweit  einc  Inanspruchnahnie  fur  den  Offentlichen  Verkehr  stattzu- 
flnden  habe,  und  im  Einverst&ndnisse  mit  ihr  wttrde  die  Baupolizeibehorde 
mit  dieser  Begrilndung  den  Baukonsens  in  der  Weise  versagen  durfen, 
dafi  die  Versagung  als  von  der  WegepolizeibehOrde  ausgehend 
erscheint. 


V.  Andere  Entscheidungen. 

Krankenversicherung. 

Endurteil  (III.)  vom  6.  Mai  1904,  Entechd.  Bd.  45  S.  361. 

nDie  nttchsten  zwOlf  Monate"  im  Sinne  der  §§  6a  Ziff.  3  und 
26a  Ziff.  3  des  Krankenversicherungsgesctzes  sind  von  dem  Abiaufe  der 
dem  neuen  Untersttttzungsfalle  vorausgegangenen  Krankenuntersttttzang 
ab  zu  berechnen. 


Kranken-  und  Unfallversicherung. 

Endurteil  (in.)  vom  30.  Januar  1904,  Entschd.  Bd.  46  S.  369. 

Krankenkassenleistungen  mttssen,  sofern  sie  nicht  etwa  schlechthin 
bis  zura  Fortfalle  ihres  Anlasses,  sondern  vielmehr  nur  ftir  eine  von  vorn- 
herein  begrenzte  Dauer  gewahrt  werden  und  daher  selbst  bei  dem  Fort- 
bestehen  des  Anlasses  lediglich  durch  Zeitablauf  innerhalb  bestimmter 
Frist  ihr  Ende  erreichen,  den  vorubergehenden  Untersttttzungen 
zugeztthlt  werden.  Diese  letzteren  Merkmale  treffen  fur  die  auf  der  reichs- 
gcsetzlichen  Krankenversicherung  beruhenden  Unterstutzungen  allgemein 
zu.  Sie  haben  daher  durchweg  als  „  vorubergehende"  Untersttttzungen 
im  Sinne  des  §  25  des  Gewerbe-Unfallversicherungsgesetzcs  zu  gelten. 

Bei  „fortlaufendenu  Unterstutzungen  kann  die  Cberweisung  von 
Rentenbetrttgen  nicht  bis  zur  vollen  Deckung  des  Betrages  der  geleisteten 
Unterstutzung  gefordert  werden,  sondern  nur  ftir  einen  seiner  L&nge  nach 
der  Dauer  der  Unterstutzung  gleichkommenden  Zeitraum.  Bei  „vor- 
ubergehenden"  Unterstutzungen  findet  dagogen  eine  Bemessung  der 
Ersatzleistung  nach  der  Dauer  der  Untersttttzung  nicht  statu 

Ist  die  vorubergehende  Unterstutzung  fttr  denselben  Zeitraum  von 
mehreren  Armenverbanden  oder  Kassen  geleistet  worden,  so  kOnnen 
diese  nacheinander  Ersatz  aus  der  Rente  —  und  zwar  jeder  Untersttitzende 
bis  zur  Hohe  von  drei  halben  Monatsraten  —  in  Anspruch  nehmen. 

Rentenrttckstande  (Rentennachzahlungen)  kOnnen  nicht  in  hOhe- 
rem  Grade  zur  Ersatzleistung  herangezogen  werden  als  laufendo  Renten, 
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Gesetzgebung. 

Deutsche^  Reich.    Bekanntmachung  des  Reichskanzlers: 

Vom  7.  April  1905,  betr.  Anderung  der  Anlage  B  zur  Eisenbahn- 
Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  149.   R.-G.-B1.  S.  235.) 

Vom  13.  April  1895,  betr.  Anderung  der  Militar-Transportordnung. 
(Eisenbahn-Verordnungeblatt  S.  159.  R.-G.-B1.  S.  287.) 

Vom  13.  April  1905,  betr.  die  Vereinbarung  erleichternder  Vor- 
schriften  far  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisen- 
bahnen  Deutschlands  und  Luxembnrgs. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  160.  R.-G-B1.  S.  239.) 

Vom  17.  April  1905,  betr.  Erganzung  der  „Besonderen  Bestimmungen" 
des  Militartarifs  ftlr  Eiscnbahnen. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  161.   R.-G.-Bl.  S.246.) 

Vom  25.  April  1905,  betr.  die  dem  internationalen  Cbereinkommen 
tiber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  beigefilgte  Liste. 
(Eisenbahn-Verordnungnblatt  S.  171.   R.-G.-B1.  S.  252.) 


PrenBen.    Gesetz  vom  6.  Juni  1905,  betr.  die  Erweiterung  und  Ver- 
vollstftndigung  des  Staatseisenbahnnetzes  und  die  Beteiligung  des 
Staates  an  dem  Bane  von  Kleinbahnen  (G.-S.  S.  237). 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  193.) 
Der  Entwurf  (vgl.  Archiv  1905  S.  638,  740)  ist  in  unverftnderter  Fassung  ver- 
abschiedet  wordeo. 

AllerhOchste  Urkunde  vom  21.  November  1904,  betr.  die  von  der 
Nordhausen-Wernigeroder  Eisenbahngesellschaft  beschlossene  Aus- 
dehnung  ihres  Gesellsehaftszwecks  auf  die  finanzielle  Beteiligung 
an  dem  von  der  Gernrode-Harzgeroder  Eisenbahngesellschaft  ge- 
planten  Bau  einer  Nebeneisenbahnverbindung  von  Stiege  nach  Eis- 
felder  Thalmiihle. 

(Ei9enbahn-Verordnung8blait  S.  149.) 

F  V  Bl 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten:  "Re'k" 
Vom  18.  April  1905,  betr.  technische  Fachschulen    ....  157 
Vom  1.  Mai  1905,  betr.  Beaufsichtigung  der  Werkstatten  und 

sonstigen  Nebenbetriebe  der  Privateisenbahnen    ....  162 
Vom  1.  Mai  1905,  betr.  Beaufsichtigung  der  Werkstatten  und 

sonstigen  fabrikartigen  Zubehorungen  der  Kleinbahnen  163 
Vom  5.  Mai  1905,  betr.  fOrmliches  Disziplinarverfahren     .    .  107 
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E.  V.  BL 
Seiw 

Vom  1.  April  1905,  betr.  Tagegelder  und  Reisekosten  der 

Staatseisenbahnbeamten  171 

Vom  8.  Mai  1905,  betr.  Bezirkseisenbahnrat  in  Magdeburg  173 
Vom  9.  Mai  1905,  betr.  Nachtrag  zur  AusfUhrungsanweisung 
vom  13.  August  1898  zum  Gesetze  Uber  Kleinbahnen  und 
PrivatansehluCbahnen  vom  28.  Juli  1892    175 


Wiirttemberg.  Gesetzentwurf,  betreffend  die  Beschaffung  von  Geld- 
mittcln  fUr  den  Eisenbahnbau  und  fur  aufierordentliche  Be- 
dtirfnisse  der  Verkehrsanstaltenverwaltung  in  der  Finanzperiode 

1905/06. 

(Der  Kammer  der  Abgeordncten  am  13.  April  1905  vorgelegt.) 
Von  den  in  dem  Entwurf  vorgesehenen  Geldmitteln  entfallen  auf: 

den  Bau  von  Nebeneisenbahnen  durch  den  Staat  3280000  M 

Tubingen— Herrenberg,  erste  Rate   1000000  M 

Kirchheira— Weilheim,  erste  Rate   400000  „ 

Schorndorf-Welzheira,  erste  Rate   1000000  „ 

Goppingen-Gmund,  erste  Rate   600000  „ 

Laupheini— Schwendi,  letzte  Rate  180  000  „ 

Romberg— Wurzach,  letzte  Rate   100000  „ 

Staatsbeitrage  zum  Bau  von  Nebeneisenbahnen  durch  Privatunter- 

nehmer   1  118000  B 

der  Bau  von  zweiten  Gleisen   4  700000  „ 

die  Erweiterungen  und  Verbesserungen  an  den  im  Betrieb  beflnd- 

lichen  Bahnen   8  943  000  „ 

die  Erbauung  von  Wohngebauden   1200000  „ 

die  Vermehrung  des  Fahrbetriebsmaterials  der  Staatseisenbahnen    .  3  330  000  n 
die  Beteiligung  des  Staats  an  dem  Filderbahnunternehtnen  durch 

Obernahme  von  Aktien   306  750  ,  . 


Osterreich.  Gesetz  vom  15.  Mai  1905,  betreffend  die  EinlOsung  der 
Osterreichischen  Linien  der  Ersten  Ungarisch-Galizischeu  Eisen- 
bahn  und  der  Ungarischen  Westbahn  durch  den  Staat. 

(Veroffentlicht  im  Verordnungsblatt  fur  Eisenbabnen  und  Schiffahrt 
No.  57  vom  18.  Mai  1905  S.  1369.) 

i 

Durch  Vertrag  vom  20./22.  Dezember  1888  —  geuehmigt  mit  Gesetz  vom 
25.  Mai  1889  (R.-G.-BI.  No.  82)  *)  —  hatte  die  iisterreichische  Regierung  auf  den  ge- 
nannten  Linien  den  Betrieb  ubernommen  und  sich  zugleich  das  Recht  vorbehalten, 
die  Linien  jederzeit  unter  beetimmtcn  Zahlungsbedingungen  anzukaufen.  Nun- 
mehr  wird  die  Regierung  ermaehtigt,  von  diesem  Rechte  Gebrauch  zu  machen. 

i)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1889  S.  698. 
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Gesetz  vom  16.  Mai  1905  wegen  neuerlicher  Inkraftsetzung  der 
Anordnungen  dos  Gesetzes  vom  31.  Dezember  1894,  R.-G.-Bl. 
No.  2  ex  1895,  iiber  Bahncn  uiederer  Ordnung. 

(Veroffentlicht  im  Reichsgesetzblatt  vom  20.  Mai  1906,  S.  201.) 
Das  am  31.  December  1904  auCer  Kraft  getretene  Gesetz  vom  31.  Dezember 
1894  *)  bebUlt  bis  zur  endgultigen  Erlassung  eines  neuen  Gesetzes  iiber  Bahnen 
niederer  Ordnung,  spatestens  aber  bis  zum  31.  Dezember  1905  seine  Wirksamkeit. 


Verordnung  des  Eisenbahnininisters  vom  15.  April  1905,  betr. 
die  Abandoning  und  Ergfinzung  cinigcr  Bestimmungcn  des  mit 
Verordnung  vom  10.  Dezember  1892,  R.-G.  Bl.  No.  207,  mit  Wirk- 
samkeit  vom  1.  Januar  1893  eingefuhrten  Betriebsreglements2) 
filr  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrate  vertretenen  Krtnigreiche 
und  Lander. 

(Veroffentlicht  in  Stuck  XXIII  des  Reichsgesetzblattea,  Ifd.  No.  66  S.  99.) 
Die  vom  1.  Mai  1906  ab  In  Gttltigkeit  getretenen  Abanderungen  und  Er- 
gftnzungen  betreffen  die  §§  6,  21,  46,  51,  53,  70,  77  und  die  Anlage  B  des  Betriebs- 
reglements (Vorschrif ten  iiber  bedingungsweise  zur  BefSrderung  zugelassene 
Gegenstflnde). 

Der  §  21  des  Betriebsreglements  wird  nunmehr  mit  dem  durch  Bekannt- 
macbung  des  Reichskanzlers  vom  25.  Marz  1904  (Archiv  1904  S.  753)  abgeanderten 
§  21  der  deutschen  Eisenbahnverkehrsordnung  in  Obereinstimmung  gebracht.  Die 
ubrigen  oben  genannten  Bestimmungen  des  Betriebsreglements  erfahren  nur  un- 
wesentliche  Anderungen. 

Niederlande.  KOniglicher  BeschluC  vom  18.  August  1902,  betreffend 
Feststellung  eines  allgemeinen  Reglements  fur  die  im  Artikel  1 
des  Gesetzes  vom  9.  Juli  1900  bezeichneten  Eisenbahnen  (Bahnen, 
die  mit  einer  HOchstgeschwindigkeit  von  50  km  in  der  Stunde 
befahren  werden  durfen). 

Bahnordnung  fur  die  Nebeneisenbahnen  der  Niederlande. 

Teil  A  und  B. 
Tell  A:  Betrlebsdlenst. 

(SchlttB.)*) 
Abschnitt  IV:  Die  Zuge. 
Artikel  58. 
Lange  der  Ziige. 
Eln  Zug  darf  bei  Eisenbahnen  normaler  Spurweite  ans  nicht  mehr  als  100 


*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1895  S.  414. 

Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1893  S.  147. 
»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1905  S.  748. 
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Achsen,  bel  EiBenbahnen  geringerer  Spurweite  aus  nicht  mehr  ala  60  Achsen 
bestehen. 

Artikel  69. 
Stellnng  der  Lokomotiven  im  Zuge. 

(0  Die  Lokomotive  hat  ihren  Platz  an  der  Spitze  des  Zuges. 

(s)  Das  Schieben  des  Zuges  ist  nur  gestattet,  wenn  das  erste  Fahrzeug  gut 
bewacht  und  die  im  Artikel  61  erwfthnte  Hiichstgeschwindigkeit  nicht  uber- 
schritten  wird. 

(a)  Zuge  mit  Lokomotiven  an  der  Spitze  durfen  von  einer  anderen  Loko- 
motive geschoben  werden  bei  starken  Steigungen,  bei  dem  Anziehen  auf  den 
Stationen  und  Haltestellen  und  bei  Unfallen  odur  Verspatungen,  sofern  die  Schiebe* 
lokomotive  nicht  an  den  Zug  angekuppelt  ist. 

(4)  Mehr  als  zwei  Lokomotiven  .durfen  nicht  vor  den  Zug,  mehr  als  eine 
nicht  hinter  den  Zug  gestellt  werden. 

(»)  Bei  einem  durch  zwei  Lokomotiven  gefahrenen  Zuge  gibt  der  Maschinist 
der  ersten  Lokomotive  die  nStigen  Signale. 

(«)  Die  Vorsehriften  der  ersten  5  Absatze  dieses  Artikels  flnden  auf  Rangier- 
ziige  keine  Anwendung. 

Artikel  60. 
Bremsen.  Notleinen. 

(l)  In  jedem  Zuge  miissen  auCer  den  Bremsen  der  Lokomotive  und  dea 
Tenders  wenigatens  soviel  Bremsen  bedient  sein,  als  in  nachstebender  Bremstafel 
angegeben  ist. 


Auf 

Bei  einer  Fahrgeschwindigkeit  bis 
einschiefllich 

Nelgungen 

26       30    j  36 

60 

von  %o 

oder 

Kilometer  in  der  Stunde  mllssen  von 
je  100  Wagenachsen  eu  bremsen  sein 

0 

1  :  oo 

6  6  8 

7  9  11 

10 

12 

15 

2,5 

1:400 

14 

17 

20 

3,75 

1:266 

8       10  13 

16 

19 

23 

5 

1  :  200 

9       12  16 

18 

21 

25 

7,5 

1  :  133 

13       16  16 

21 

24 

23 

10 

1  :  100 

15       18  21 

25 

29 

33 

12,5 

1  :  80 

17       21  26 

29 

33 

38 

14,5 

1  :  69 

19       23  28 

I  : 

32 

37 

42 

(»)  Bei  der  hiernach  festzustellenden  Zahl  der  zu  bremsenden  Achsen  ist 
lolgendes  zu  beachten: 

a)  fttr  Fahrgeschwindigkeiten  und  Neigungen,  die  zwischen  den  in  der 
Bremetafel  aufgefiihrten  liegen,  gilt  stets  die  hochste  Bremsziffer; 
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b)  die  Anzahl  der  zu  bremsenden  Achsen  let  fUr  die  starkste  auf  der  vom 
Zuge  zu  befahrenden  Strecke  vorkoromende  Neigung  zu  besttmmen.  1st 
die  starkste  Neigungsstrecke  kiirzer  als  1000  m,  so  gilt  die  Verbindungs- 
linie  zwischen  den  zwei  Punk  ten  des  Langsschnittes  der  Strecke,  die  bei 
einem  Abstand  von  1000  m  den  grSGten  Htthenunterschied  zeigen,  als 
st&rkstgeneigte  Strecke; 

c)  als  Fahrgeschwindigkeit,  die  bei  der  Berechnung  der  zu  bremsenden 
Achsen  fur  den  Zug  zugrunde  zu  legen  ist,  gilt  die  auf  der  Strecke  fur 
diesen  Zug  naeh  Artikel  61  zugelassene  hSchste  Fahrgeschwindigkeit; 

d)  sowohl  bei  Zahlung  der  vorhandenen  Wagenachsen,  als  auch  bei  Feat- 
stellung  der  erforderlichen  Bremsachsen  wird  eine  unbeladene  Guter- 
wagenachse  (ausgenommen  Gepackwagenachsen)  als  halbe  Achse  ge- 
rechnet; 

e)  der  bei  der  Berechnung  der  erforderlichen  Bremsachsen  sich  etwa  er- 
gebende  Bruchteil  ist  als  voile  Achse  zu  rechnen; 

f)  sofern  nach  Absatz  e)  our  eine  Achse  gebremst  zu  werden  brauchte, 
kann  sie  unberucksiehtigt  bleiben. 

(s)  Auf  Bahnstrecken  mit  Neigungen  von  mehr  als  1 : 200  und  von  mehr  als 
1000  m  Lange  mufi  in  jedem  Zuge  das  letzte  Fahrzeug  mit  einer  bedieuten  Bremse 
versehen  sein. 

(4)  Ausnahmsweise  kann  in  Outer-  oder  gemischten  Ziigen  hinter  dem  mit 
B  rem  so  versehenen  Fabrzeug  pin  ausbesserungsbedurftiges  leeres  Fahrzeug  ein- 
geatellt  werden,  sofern  die  Beforderung  keine  Gefahr  bietet  und  die  Art  der 
Beschftdigung  eine  andere  Einstellung  verbietet. 

(b)  Der  Minister  fur  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  ist  befugt,  fur  Per- 
sonenzuge  durchgehende  Bremse  vorzuschreiben. 

(s)  1st  ein  Zug  mit  durcbgehender  Bremse  zu  versehen,  so  sind  folgende 
Bestimmungen  zu  beachten: 

a)  die  Bremsen  miiasen  von  dem  Maschinisten  von  seinera  Stande  aus,  sowie 
aus  jedem  Abteil  fur  Reisende  oder  Zugbeanite  in  Tatigkeit  gesetzt 
werden  kdnnen; 

b)  die  Bremsen  miissen  von  selbst  in  Tatigkeit  treten,  wenn  die  Brema- 
leitung  getrennt  wird. 

(7)  Das  bei  den  Ziigen  anzuwendende  System  der  durcbgehenden  Brems- 
leitung  bedarf  der  Genehmigung  des  Aufsichtsrates. 

(s)  1st  ein  fur  den  Personenverkehr  bestimmter  Zug  nicht  mit  durchgehender 
Bremsleitung  versehen,  so  mult  ein  solches  Verbindungsmittel  zwischen  den 
Reisenden  und  dem  Zugfiihrer  sowie  zwischen  diesem  und  dem  Maschinisten  vor- 
handen  sein,  das  wahrend  der  Fabrt  die  Abgabe  des  Haltsignals  ermoglicht.  Die 
Vorrichtung  bedarf  der  Genehmigung  des  Aufsichtsrates. 

(9)  Der  Aufsichtsrat  kann  von  den  Vorschriften  dieses  Artikels  ganzlich, 
teilweise  oder  bedingt  entbinden. 

Artikel  61. 
Fahrgeschwindigkeit. 
(1)  Die  Fahrgeschwindigkeit  der  Ziige  darf  nicht  mehr  betragen,  als: 
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50  km  in  der  Stunde  fur  Personenzuge  und  Probefahrten  mit  Lokomotiven; 
40  „  in  der  Stunde  fur  ausschlieBlich  zur  Giiter-  oder  Viehbeforderung 
bestimmte  Ziige  (Giiterzuge,  Viehziige),  fur  Ziige,  die  sowohl  Per- 
sonen  ala  Giiter  befiirderu  und  im  Fahrplan  als  gemischte  Ziige 
vorge«eben  sind,  fur  Ziige,  die  mit  vorausfahrendem  Tender  ver- 
kehren,  fur  Zuge,  die  gezogen  und  gleichzeitlg  geschoben  werden, 
fiir  Arbeitsziige  und  leerfahrcnde  Lokomotiven; 
25  „    in  dor  Stunde  fiir  Ziige,  die  dem  Bahnbewachungspersonal  nicbt 

vorher  geineldet  sind; 
15  „  in  der  Stunde  fiir  Ziige,  die  lediglich  geschoben  werden. 
(2)  Die  Fahrgeschwindigkeit  wird  verringert  bei  der  Durchfahrt  durch 
Stationeu,  Haltestellen  und  Bahnkreuzungen,  in  denen  Weichen  gegen  die  Zuugen- 
spitze  befahren  werden  miissen,  bei  der  Anuaherung  an  bewegliche  Brilcken,  an 
feste,  mehr  als  30  m  lange  Briicken,  an  unbewachten  Wegeubergangen,  wo  die 
Obersicht  iiber  die  Balm  behindert  ist,  sowie  dort,  wo  es  sonst  fiir  die  Sieherheit 
des  Betriebes  erforderlich  ist.  Die  hochste  Fabrgeschwindigkeit,  die  jeweils  an- 
gewendet  werden  darf,  soli  in  dem  im  Artikel  6  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875 
(Staatsblad  No.  67) i)  erwahnten  Dienstreglement  festgestellt  werden. 

(s)  Tritt  bei  der  Beforderung  der  Fall  ein,  daC  die  im  Artikel  60  vorge- 
schriebene  Anzahl  Achsen  nicht  mehr  gebremst  werden  kann,  so  darf  die  fernere 
Fabrgeschwindigkeit  nicht  groCer  sein  als  die,  welche  der  Anzahl  der  Achsen 
entspricht,  die  noch  gebremst  werden  kdnnen. 

Artikel  62. 

Beforderung  von  Frachtgut  in  Personenziigen. 

In  den  Personenztigen  dtirfen  Frachtgiiter  befordert  werden,  wenn 

a)  das  Ein-  und  Ausladen  der  Giiter  und  das  Einstellen  und  Aussetzen  der 
Guterwagen  keinen  grd&eren  als  den  im  Fahrplan  zugelassenen  Aufent- 
halt  verursacbt,  es  sei  denn,  daC  eine  Verzogerung  ohne  Oberschreitung 
der  groBteu  Fahrgeschwindigkeit  bis  zur  Ankunft  auf  der  ersten  Haupt- 
station  eingeholt  werden  kann; 

b)  die  Beforderung  der  Guterwagen  nicht  Veranlassung  zu  einer  langeren 
Fahrzeit  zwischen  zwei  Hauptstationen  gibt,  als  im  Fahrplan  vor- 
gesehen  i8t; 

c)  die  ReiKenden  unter  dem  Versand  von  Gutern  mit  dies  en  Zugen  nicht  zu 
leiden  baben. 

Artikel  63. 

Vorhaltung  von  Werkzeugen  in  den  Ziige n. 

In  jedem  Zuge  miissen  dte.ienigen  Werkzeuge  vorhanden  sein,  die  bei 
kleinen  Unfallen  und  zu  Ausbesserungsarbeiten  der  Betriebsmittel  erforderlich  sind. 

Artikel  64. 

Untersuchung  der  Ziige. 

(i)  Jeder  Zug  mufi  vor  dem  Verlassen  der  Zugbildungsstation  vollstandig 
untersucht  werden,  wobei  iusbeaondere  darauf  zu  achten  ist,  dali 

i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1903  S.  716. 
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a)  die  im  Artikel  60  vorgeschriebenc  Anzahl  Achsen  gebremst  werden  kann, 
und  die  Bremsen  mttglichst  gleichm&ttig  auf  den  Zug  verteilt  sind ; 

b)  sofern  der  Zug  mit  durchgehender  Bremsleitung  versehen  ist,  diese  gut 
arbeitet; 

c)  die  Wagen  keine  die  Betriebssichcrheit  geffthrdenden  Fehler  haben; 

d)  die  Wagen  orduungsmfiBig  gekuppelt  sind,  und  die  Notkupplung  ein- 
gehakt  ist; 

e)  die  Wagen  moglichst  gleichmaCig  und  nicht  ttber  die  angeschriebene 
Tragffthigkcit  hinaus  beladen  sind; 

f)  die  Wagen  gemttB  den  Vorsehriften  in  Artikel  46  beleuchtet  und  er- 
wtlrmt  sind; 

g)  die  erforderlichen  Signale  und  Laternen  angebracht  oder  vorhanden  Hind; 

h)  die  Tiiren  an  den  Langsseiten  der  Wagen  geschlossen  sind. 

(2)  Diese  Untersuchung  wird  wahrend  des  Laufs  des  Zuges  bei  jeder  Ande- 
rung  in  der  Zusammenstellung  und  aoweit  der  Zugaufenthalt  es  zulttflt,  wiederholt. 

Artikel  65. 

Betriebsweise  auf  doppelgleisigen  Strecken. 

(1)  Auf  doppelgleisigen  Strecken  der  freien  Bahn  sollen  die  Ziige  unter 
gew5hnlichen  Verh&ltnisaen  das  in  ihrer  Fahrtrichtung  rechts  liegende  Gleis 
befahren. 

(a)  Abweichungen  von  dieser  Regel  sind  nur  zulassig  bei  Unfftllen  und  fur 
Arbeitszuge  unter  personlicher  Verantwortlichkeit  des  Statiousvorstehers,  nachdem 
alle  fur  die  Betriebssicherheit  erforderlichen  MaCregeln  genau  erfullt  worden  sind. 

Artikel  66. 

Abstand  zwischen  aufeinandcrfolgenden  Ziige n. 

(1)  Kein  Zug  darf  einem  anderen  folgen,  ehe  dieser  die  nttchste  Station  oder 
die  etwa  vorhandene  Blockstation  erreicht  hat,  und  dies  der  ruckwartigen  Station 
oder  Blockstation  bekannt,  sowie  dem  Zugpersonal  mitgeteilt  oder  signalisiert  ist. 

(2)  Bei  Stoning  der  elektrischen  Leitungen  dttrfen  unter  Beachtung  der 
gemfiB  Artikel  81  (s)  vorgeschriebenen  Vorsichtsraaflregt  ln  Ausnahmen  hiervon 
zugelassen  werden. 

Artikel  67. 

Aufsicht  iiber  Lokomotiven  im  di  enstfertigen  Zustande. 

(1)  Lokomotiven  im  dienstfertigen  Zustande  miissen  fortwfthrend  unter  ge- 
horiger  Aufsicht  stehen. 

(9)  Bei  Btillstehenden  Lokomotiven  muU  der  Dampf  abgeschlossen,  die  Steue- 
rung  in  Ruhe  gesetzt  und  die  Bremse  angezogen  aein. 

Abscbnitt  V:  Beamte  und  Bedienstete. 

Artikel  68. 

Allgemeine  Erfordernisse  fiir  Beamte  und  Bedienstete. 

(1)  Alle  Beamten  und  Bediensteten  miissen  lesen  und  schreiben  konnen, 
sowie  ausreichendes  Geh6r-  und  Sehvermogen  besitzen,  soweit  dieses  fiir  die 
gehorige  AusObung  ihres  Dienstes  erforderlich  ist. 
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(3)  Beamte  odor  Bedienstete,  die  nach  der  Ansicht  des  Ministers  fiir  Waaser- 
bau,  Handel  und  Gewerbe  zur  Wahrnehmung  des  ihnen  ubertragenen  Dienstee 
nicht  geeignet  sind,  mussen  auf  Verlangen  dieses  Ministers  von  der  Eisenbahn- 
verwaltnng  entlaasen  werden. 

Artikel  69. 
Weibliche  Beamte  und  Bedienstete. 

(1)  Die  Bewachung  der  Strafieniibergange  und  die  Schrankenbedienung 
konnen  Frauen  ubertragen  werden. 

(a)  Fur  andere  mit  der  Betriebssicherheit  zusammenh&ngende  Beschaftigungen 
dttrfen  Frauen  nur  verwendet  werden,  wenn  diese  Besch&ftigungsarten  auf  Vor- 
trag  der  Eieenbahnverwaltungen  von  dem  Aufsichtsrate  dafiir  freigegeben  slnd. 

Artikel  70. 

Zugbeamte. 

(1)  Auf  jedem  Zuge  mussen  sich  mindestcns  bcfinden: 
ein  Zugfuhrer, 

ein  Maschinist  und  ein  Heizer  fiir  jede  Lokomotive  und 
soviel  Personal,  dafl  jede  vorgeschriebene  Bremse  bedient  werden  kann. 
(9)  Der  Aufsichtsrat  kann  Ausnahmen  von  den  Bestimmungen  im  vorigen 
Absatze  zulassen. 

(3)  Auf  einzelfahrenden  Lokomotiven,  Leerzugen  und  Guterziigen,  die  nur 
auf  der  Lokomotive  oder  dem  Tender  cine  bediente  Bremse  fiihren,  kann  von 
dem  Zugfuhrer  abgeseben  werden,  wenn  der  Lokomotivfuhrer  des  sen  Verpflichtung 
mit  ubernimmt 

(4)  Dem  Zugfuhrer  ist  die  obere  Leitung  des  Zuges  ubertragen. 

(*)  Der  Zugfuhrer  hat  genaue  Aufzeichnungen  uber  die  Ankunfts-  und  Ab- 
fahrtszeit  auf  jeder  Hauptstation  und  uber  alle  besonderen  Vorfftlle,  die  wfthrend 
der  Fahrt  des  ihm  anvertrauten  Zuges  vorkommen,  zu  fiihren. 

(6)  Die  Zugbeamten  sind  wfthrend  der  Fahrt  dem  Zugfuhrer  unterstellt. 

(7)  Der  Zugfuhrer  mufi  sich  mit  dem  Lokomotivfuhrer  in  Verbindung  setzen 
konnen.  Wie  dies  zu  geschehen  hat,  bestimmt  der  Aufsichtsrat  nach  Anhorung 
der  Eisenbahnverwaltung. 

(s)  Die  Bedienung  der  Bremsen  wird  von  dem  Lokomotivfuhrer  geleitet 
Er  allein  gibt  unter  gewOhnlichen  Verhttltnissen  die  Signale  zur  BremBbedienung. 

(9)  Die  Handbrenise  des  Tenders  oder  der  Lokomotive  wird  durch  den 
Heizer  bedient. 

(10)  Solange  der  Zug  in  Bewegung  ist,  durfen  die  Bremser  ihren  Posten 
nicht  verlaasen.  Sie  mussen  stets  bereit  sein,  auf  das  Signal  des  Lokomotiv- 
fuhrera  die  ihnen  anvertraute  Bremse  zu  bedienen. 

Artikel  71. 
Maschinisten  und  Heizer. 
(1)  Mit  der  Fubrung  von  Lokomotiven  kann  nur  betraut  werden,  wer: 

a)  21  Jahre  alt  ist; 

b)  mindestens  ein  Jahr  lang  in  ciner  Dampfmaschinenwerkstfttte  tfttig  ge- 
wesen  ist; 
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c)  wahrend  einer  Lehrzeit  von  mindestens  einem  Jahr  als  Maschinisten- 
lehrling  oder  Heizer  aaf  Lokomotiven  Dienst  getan  hat: 

d)  durch  Probefahren  und  Ablegen  einer  Priifung  ausreichenden  Nachweis 
fur  seine  Befilhigung  und  die  Kenntnis  der  Vorschriften  und  Gesetze, 
betreffend  den  Eisenbahndieust,  erbracht  hat. 

{»)  Zum  Ausweis  dafiir,  daC  der  Maschinist  obigen  Vorschriften  genugt,  wird 
ihm  von  der  Eisenbahnverwaltung  eine  Bescheinigung  eingehandigt. 

(s)  Heizer  mussen  mit  der  Handhabung  der  Ijokomotiven  soweit  vertraut 
xein,  am  sie  erforderlichenfalU  still-  oder  zuriickstellen  zu  konnen. 

Artikel  72. 

Dienstvorschriften,  mit  den  en  die  verschiedenen  Beamten 
und  Bediensteten  verse  hen  sein  mussen. 

Wahrend  der  AusUbung  ihreg  Dienstes  mussen  versehen  sein: 
a>  die  Zugfuhrer  und  SchafTner  mit  einem  Stuck  dieser  Ordnung,  der  Ver- 
kehrsordnung,  soweit  sie  hier  in  Betracht  kommt,  des  Gesetzes  vom 
9.  April  1875  (Staatsblad  No.  67)1),  des  Gesetzes  vom  9.  Juli  1900  (Staats- 
blad  No.  118)  ^  und  des  in  Artikel  6  des  erstgenannten  Gesetzes  er- 
wahnten Dienstreglements3),  soweit  es  sie  betrifft,  so wie  mit  einem  Stuck 
der  von  dem  Minister  fur  Waxserbau,  Handel  und  Industrie  genehmigten 
in  Artikel  82  erwahnten  Anleitung  zur  Hilfeleistung  fur  Verwundete  bei 
Eisenbahnnnfallen,  die  Zugfuhrer  aufierdem  mit  einem  Fahrplanbuch; 

b)  die  iibrigen  Beamten  und  Bediensteten  mit  einem  Auszug  aus  den  er- 
wahnten Gesetzen  und  Reglements  und  aus  dem  angefuhrten  Dienst* 
reglement,  soweit  sie  ihren  Dienst  betreffen; 

c)  die  Zugfuhrer,  Maschiuisten,  Bahnmeister  und  alle  Bruckenwftrter, 
Weichensteller  und  Bahnwarter  mit  einer  richtiggehenden  Uhr. 

Artikel  73. 

Vereidignng  der  Beamten  und  Bediensteten. 

(1)  Bei  jeder  Eiseubahn  sind  zu  vereidigen: 

a)  die  Vorsteher  der  Stationen  und  Haltestellen,  ilire  Stellvertreter  und  die 
iibrigen  ira  AuCeudienst  beschaftigten  Beamten  und  Bediensteten; 

b)  die  mit  der  Fahrkartenkontrolle  betrauten  Beamten; 

c)  die  Portiers  der  Hauptgebaude  auf  den  Stationen  und  die  Nachtwachter; 

d)  die  Bahnmeister,  Strecktnaufseher  und  Bahnwarter; 

e)  die  Zugfuhrer  und  Zugschaffner. 

(2)  Ebenso  werden  die  mit  der  zeitweisen  Wahrnehmung  der  Geschafte 
der  erwahnten  Beamten  und  Bediensteten  betrauten  Beamten  und  Bediensteten 
vereidigt. 

(3)  Der  Aufsichtsrat  kann  nach  Anhorung  der  Eisenbahnverwaltung  auch 
andere,  als  die  in  den  beideu  vorigen  Absfctzen  erwahnten  Beamten  und  Be- 
diensteten der  Eisenbahn  vereidigen  lnssen. 


i)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1903  S.  713. 

s)     „  „  „  1903  „  910. 

»)     „  n  1903  „  715. 

Archir  fDr  Eisenbahnwesen.  1906.  ^ 
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Artikel  74. 
Voruahme  der  Vereidigung. 

(l)  Der  Eid  wird  vor  dem  Richter  ernes  der  Kantone  innerhalb  dee  Reiches 
abgelegt. 

(a)  Jeder  leistet  ihn  nach  der  Obung  seiner  Religionsgemeinschaft,  wie  folgt: 
„Ich  schw5re  (gelobe),  dafl  ich  alle  Pflicbten,  die  mir  nach  der 
Betriebsordnung1)  oder  B&hnordnung a)  fiir  Bahnen  mit  auBSchliefilich 
beschr&nkter  Fahrgescbwindigkeit  auferlegt  werden,  ehrlich  und  fleifiig 
erfiillen  will. 

So  wahr  mir  Gott,  der  Allmachtige,  helfe!  (Das  gelobe  ich!)" 

Artikel  75. 
Dienstkleidung  und  Dienstabzeichen. 

(1)  Benmte  und  Bedienstete  der  Eisenbahnen,  die  mit  dem  Publikum  in  Be- 
rahrung  kommen,  miissen  bei  Ausubung  ihres  Dienstes  mit  Dienstkleidung  oder 
Dienstabzeichen  versehen  sein. 

(2)  Die  Stationsvorsteher  und  ihre  Stellvertreter  miissen  wtthrend  des  Zug- 
abfertigungsdlenstes  eine  rote  Miitze  tragen. 

(a)  Dienstkleidung  uod  Dienstabzeichen  werden  von  der  Eisenbahnverwaltung 
bestimmt;  eine  Beschreibung  davon  wird  dem  Aufsichtsrate  mitgeteilt. 

Artikel  76. 
Dienst-  und  Ruhezeiten. 

Die  Dienst-  und  Ruhezeiten  der  mit  der  Ausubung  des  Betriebsdienstes 
oder  mit  der  Sorge  fiir  die  Sicherheit  des  Betriebes  betrauten  Eisenbabnbeamten 
und  -Bediensteten  werden,  abgesehen  von  besonderen  Umst&nden,  folgendermaJJen 
geregelt. 

a)  fiir  Stationsbeamte  und -Bedienstete  (als:  Weichensteller,  Stellwerks*  und 
Bahnwarter,  Rangierer,  Telegraphisten) ,  deren  Dienst-,  nach  der  Ent- 
scheidung  des  Ministers  fur  Wasserbau,  Handel  und  Industrie,  nach  An- 
hbrung  der  Eisenbahnverwaltung,  ununterbrochene,  anstrengende  Arbeit 
bedingt,  soil  die  Dienstzeit: 

1.  nicht  mehr  als  zehn  aufeinanderfolgende  Stunden  und 

2.  innerhalb  je  24  Stunden  insgesamt  nicht  mehr  als  10  Stunden  betragen : 

b)  fiir  alle  ubrigen  Bediensteten  soil  die  Dienstzeit: 

1.  nicht  mehr  als  16  aufeinanderfolgende  Stunden, 

2.  innerhalb  je  drei  aufeinanderfolgender  Zeitabschnitte  von  24  Stunden 
insgesamt  nicht  mehr  als  42  Stunden, 

3.  in  je  14mal  24  Stunden  insgesamt  nicht  mehr  als  16B  Stunden  betragen; 

c)  den  unter  a)  und  b)  aufgefuhrten  Beamten  mufl  zwischen  je  2  aufein- 
anderfolgenden  Dienstabschnitten  eine  ununterbrochene  Ruhepause  von 
mindestens  10  Stunden  gewahrt  werden,  wahrend  der  sie  von  jedem 
Dienst  und  jeder  Dienstbereitschaft  ganzlich  frei  sind: 


»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1903  S.  713. 
2)     „  ■  1904  „  226. 
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(I)  auCer  dieser  ununterbrochenen  Ruhepause  mussen  wabrend  des  Dienstes 
die  erforderlichen  kurzen  Pausen  zum  EInnehmen  der  Mahlzciten  ge- 
wahrt  werden. 

(a)  DieDBtzeit  im  Sinne  des  vorigen  Absatzes  ist  dev  Zeitraum  von  Beginn 
der  dienstlichen  Anwesenheit  dee  Beam  ten  oder  Bediensteten  bis  zu  dem  Augen- 
biick,  in  dem  er  seinen  Dienst  verlassen  kann,  um  die  in  dem  1.  Absatz  unter  c) 
erwahnte  Ruhepause  zu  genieflen;  unter  24  Stunden  ist  die  Zeit  von  Mitternacht 
zu  Mitternacht  zu  verstehen.  Unter  „besonderen  Umstanden"  sollen  nicht  solche 
Umstande  und  besonderen  Dienstverrichtungen  verstanden  werden,  die  durch  die 
Eisenbahnverwaltung  batten  vorausgesehen  werden  k6nnen. 

(3)  AuCer  den  in  dem  ersten  Absatz  unter  c)  und  d)  erwahnten  Ruhezeiten 
mussen  alle  in  dem  Absatz  aufgefiihrten  Beam  ten  mindestens  26  dienstfreie 
Schichten  im  Jabr  genieCen,  von  denen  mindestens  acht  mit  einem  Sonntag  oder 
allgemein  anerkannten  christlichen  Festtage  zusammenfallen  mussen.  Gehdrt  in- 
dessen  ein  Beamter  zu  einer  Religionsgemeinschafr,  die  den  wochentlichen  Ruhe- 
tag  nicht  am  Sonntag  begeht,  so  mussen,  falls  der  Betreffende  bei  der  Eisenbahn- 
verwaltung darum  nachsucht,  die  Ietztgenannten  dienstfreien  Schichten  mit  dem 
besonderen  wochentlichen  Ruhetag  der  betreffenden  Religionsgemeinschaft  zu- 
sammenfallen. Die  Dauer  jeder  der  dienstfreien  Schichten  mufi,  sofern  sie  nicht 
nnunterbrochen  aufeinander  folgen,  mindestens  80  Stunden  betragen;  bei  aufein- 
ander  folgenden  dienstfreien  Schichten  muC  die  Dauer  jeder  dieser  Schichten 
mindestens  24  Stunden  betragen. 

(«)  Der  Minister  fur  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  ist  berechtigt,  betreffs 
der  Beamten  und  Bediensteten  weniger  wichtiger  Stationen,  Ualtestellen  und 
Haltepunkte  Ausnahmen  von  dem  ersten  und  dritten  Absatze  ganzlich,  teilweise 
oder  bedingungsweise  zuzulassen,  ebenso  betreffs  der  Beamten  und  Bediensteten, 
die  wfthrend  ihrer  Dienstzeit  nicht  ununterbrochen  beschiiftigt  sind,  oder  hinsicht- 
lich  deren  die  Anwendung  der  Bestimmungen  im  Iuteresse  der  gehorigen  Aus- 
ubung  des  Eisenbahnbetriebes  oder  der  Betriebssicherheit  nicht  notwendig  ist. 

Abschnitt  VI:  Bestimmungen  verschiedener  Art. 

A  r  t  i  k  e  1  77. 

Feststellung  des  Fahrplans.    Einsendung  von  Entwurfen. 

(1)  Der  Fahrplan  der  regelmaUig  verkehrenden  Ziige  (sowohl  der  Personen- 
wie  der  Guterziige)  wird  von  dem  Minister  ftir  Wasserbau,  Handel  und  Industrie 
fiir  einen  von  ihm  zu  beetimmenden  Zeitraum  festgestellt. 

(a)  Der  Entwurf  dieses  Planes  ist,  sofern  er  Personenziige  betrifft,  2l/j  Mo- 
nate,  bevor  er  in  Kraft  tritt,  und  wenn  er  andere  Ziige  betrifft,  so  schnell  als 
moglich  an  den  Minister  fur  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  einzuaenden.  Be- 
treffs der  Ietztgenannten  Ziige  ist  die  Verwaltung  befugt,  den  Betrieb  nach  dem 
eingesandten  Entwurf  zu  regeln,  es  sei  denn,  dafi  der  Minister  eine  Abandoning 
des  Entwurfs  anordnet. 

(9)  Bei  der  Einsendung  eines  Fahrplanentwurfs  werden  vorgelegt: 

a)  ein  Fahrplan  in  doppelter  Ansfertigung,  der  die  genanen  Abfahrts-  und 
Ankunftszeiten  jedes  Zuges  auf  jeder  Station  ergibt: 

b)  eine  bildliche  Darstellung  des  Fahrplanes  in  zwei  Stiicken  nacb  dew-von 
dem  Aufsichtsrat  nach  Anhorung  der  Eisenbahnverwaltung  festzuatellen- 
den  Schema; 

66* 
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c)  ciD  Verzeichuis  in  doppelter  Auafertigung,  in  dem  aile  Anderungen  gegen 
den  bestehenden  Fahrplan  verzeichnet  und  erlautert  sind,  und  die  ver- 
anderten  oder  ausgefallenen  AnsehliUse  angegeben  sind. 

(4)  Die  Verwaltungen  der  gegenaeitig  ansehlieBenden  Bezirke  habeu  vor  der 
Einsendung  der  Entwiirfe  fur  den  Personenzugfahrplan  uber  die  Zuganschlusse 
miteinander  zu  beraten. 

Artikel  78. 

Bekanntmachung  und  Anderung  des  F  a  h  r  p  1  a  u  e  s. 

(1)  Der  Fahrplan  fiir  den  Personenverkehr  wird  unverzuglieh  nach  seiner 
Fertigstellung  von  der  Eisenbahnverwaltung  allgemein  bekatmt  gemacht. 

(a)  Anderungen  und  Erganzungen  in  diesem  Fahrplan  werden  von  dem 
Minister  fur  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  nach  Anhorung  der  Eisenbahnver 
waltung  festgestellt, 

(3)  Anderungen  oder  Erganzungen  in  dem  nicht  fiir  den  Personenverkehr 
bestimmten  Fahrplane  werden  so  schnell  als  moglich  dem  Minister  fur  Wasserbau, 
Handel  und  Industrie  mitgeteilt,  sofern  nicht  der  Minister  von  dieser  Verpflichtung 
befreit  hat.  Die  Verwaltungen  sind  bercchtigt,  Anderungen  oder  Erganzungen 
sur  Durchfiihrung  zu  bringen,  wenn  nicht  vom  Minister  Nachricht  eingelaufen 
ist,  daft  er  seine  Genehmigung  dazu  versagt. 

(4)  AuBerfahrplanmafiige  Ziige  kBnnen  von  den  Eisenbahnverwaltungen  ein- 
gelegt  werden,  vorausgesetat,  dati  eine  Ausfertigung  der  daeu  entworfenen 
Dienstanweisungen  an  den  betreffenden,  mit  der  laufenden  Aufsicht  betrauten 
Reichsbeamten  eingesandt  wird. 

Artikel  79. 
Ausfiihrung  des  Fahrplan es. 

(1)  Der  Fahrplan  muB  von  den  Verwaltungen  so  genau  als  mflglich  ausge- 
fuhrt  werden. 

(2)  Die  Zugfuhrer  und  Maschinisten  miissen  vollkoinmen  mit  dem  Lauf  der 
fahrplanmaCigen  und  autterplanmaBigen  Ziige  bekannt  sein,  die  gleichzeitig  mit 
den  von  ihnen  gefuhrten  Ziigeu  dieselbe  Bahnstreeke  befahren. 

(3)  Die  zu  diesem  Zweck  von  den  Verwaltungen  zu  gebenden  Vorschriften 
werden  in  das  im  Art.  6  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  (Staatsblad  No.  67) l) 
erwahnte  Dienstreglement  aufgenommen. 

(4)  Abweichungen  von  dem  gewohnlichcn  Fahrplane  werden  vor  der  Abfahrt 
des  Zuges  von  dem  Statiousvorsteher  oder  Haltestellenaufseher  dem  Zugfuhrer 
und  dem  Maschinisten  mitgeteilt.. 

(5)  Die  Vorstcher  der  Statiouen  und  Haltestellen  sind  verpflichtet,  durch 
Einsicht  in  den  bildlichen  Fahrplan,  mit  dem  tde  vollkommen  bekannt  sein  miissen, 
und  notigenfalls  auf  telegraphischem  W'ege  sieh  iiber  den  Lauf  der  fahrplan- 
mafligen  und  aulierfahrplanmatfigen  Ziige  zu  vergewissern,  urn  von  den  erwahnten 
Abweichungen  den  Zugfiihrern  und  Maschinisten  Mitteilung  machen  zu  kdnnen. 


i)  Vgl.  Arehiv  fiir  Eisenbahnweseu  1903  S.  715. 
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Artikel  80. 

Fahrplau  von  Arboitsziigen,  einzclnen  Lokomotiven  und 
uicht  durch  Dampf  oder andere  meebanische  Kraft  bewegten 

Fahrzeugen. 

(1)  Mit  Arbeitsziigen,  einzelnen  Lokomotiven  und  nicht  durch  Dampf  oder 
andere  mecbanische  Kraft  getriebenen  Fahrzeugen  darf  uur  auf  Anordnung  der 
dazu  Berechtigten  gefahven  werden. 

(2)  Vorechriften,  betreffend  den  Betrieb  und  den  Verkehr  von  nicht  durch 
Dampf  oder  andere  mechanische  Kraft  getriebenen  Fahrzeugen  auf  der  Kisenbahn, 
miissen  in  das  im  Artikel  6  des  Gesetzes  vom  9.  ApriJ  1875  (Staatsblad  No.  67)  >) 
erwahnte  Dienstreglement  aufgenommen  werden. 

Artikel  81. 

MaCregeln  bei  besonderen  Verh&ltnissen  und  bei  UnfHllen. 
Vorschriften  iiber: 

1.  die  zu  ergreifenden  VorsichtsmaCregeln  bei  dem  Verkehr  von  auCerplan- 
uiaCigen  Zugen  und  Hilfszugen; 

2.  die  zu  ergreifenden  VorsichtsmaCregeln  bei  Storungen  der  elektrischen 
Leitungen  Iftngs  der  Eisenbabn; 

3.  die  zu  treffenden  MaCregeln,  falls  ein  Zug  infolge  eines  Unfalls  auf  der 
Strecke  httlt; 

4.  die  zu  ergreifenden  MaCregeln  bei  unterwegs  eintretenden  Zugtrennungen; 

5.  die  zu  ergreifenden  MaCregeln,  wenn  durch  irgend  cinen  Unfall  das  links 
gelegene  Gleis  von  eincm  in  Bewegung  befindlichen  Zug  versperrt  ist; 

6.  die  zu  ergreifenden  MaCregeln  zur  schleunigen  Wiederherstellung  des 
Betriebes  bei  Unfallen 

mussen  in  das  im  Artikel  6  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  (Staatsblad  No.  67) l) 
erwahnte  Dienstreglement  aufgenommen  werden. 

Artikel  82. 
Hi  lie  bei  Unfallen. 

(1)  Auf  jeder  Station  und  jeder  Haltestclle,  die  nicht  bloCer  Haltepunkt  ist, 
mussen  die  von  dem  Minister  fur  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  vorgeschrie- 
benen  Mittel  zur  ersten  Hilfeleistung  fur  Verwundete  sowie  eine  vom  Minister 
genehmigte  Anleitung  zur  ersten  Hilfeleistung  an  Verwundete  bei  Eisenbahn- 
unfftllen  vorhandeu  seiu. 

(a)  Auf  den  Stationen  miissen  auCerdem  die  von  dem  Minister  vorgeschrie- 
benen  Mittel  zum  Transport  Verwundeter  vorhandeu  sein. 

(3)  Die  Aufsicht  iiber  die  im  Abs.  1  und  2  erwahnten  Gegenstande  fuhrt  der 
Aufsichtsrat. 

Artikel  83. 

Meldung  von  Unfallen. 

(1)  Von  alien  Vorfallen  oder  Ereigni.ssen  auf  der  Eisenbahn,  die  entweder 
den  regelm&Cigen  Lauf  der  Ziige  oder  die  Sicherheit  der  Reisenden,  Beamten 


i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eiaenbahnwesen  1903  S.  716. 
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oder  anderer  Personen  gef&hrdet  haben,  muli,  auch  wenn  daraus  keinerlei  ver- 
hangnisvolle  Folgen  entstanden  aind.  sogleich  an  den  mit  der  laufenden  Aufsicht 
iiber  die  Eisenbahn  betrauten  lteichsbeamten  berichtet  werden. 
(a)  Diese  Meldung  erfolgt: 

a)  bei  bedeutenderen  oder  ernstlichen  Vorfallen  telegraphisch; 

b)  bei  alien  anderen  Vorfftllen  schriftlieh; 

c)  miindlich,  bei  der  ersten  Zusammenkunft  innerhalb  nicht  mehr  als  8  Tage 
nach  dem  Vorfall,  auch  wenn  Mitteilung  bereits  telegraphisch  oder  schrift- 
lieh stattgefunden  hat. 

(s)  Sle  erfolgt  durch  den  Vorsteher  d*'r  Station  oder  Haltestelle,  auf  der 
sich  der  Vorfall  ereignet  hat;  bei  Vorgangen  auf  der  Strecke,  dureh  den  Vor- 
steher der  nachstgelegenen  Station  oder  Haltestelle,  sowie  durch  den  Bahnmeister, 
soweit  die  unter  seiner  Aufsicht  stehende  Strecke  und  die  dazu  gehorenden  An- 
lagen  und  Gebaude  in  Betracht  kommen. 

(4)  Dio  Eisenbahnverwaltung  gibt  dem  Minister  fur  Wasserbau,  Handel  und 
Industrie  und  dem  Aufsichtsrat  von  ernsten  Uufallen  sofort  Renntnis.  Sit*  er- 
stattet  alsdaun  ausfiihrlich  Bericht  des  Geschehenen  an  den  Aufsichtsrat.  Be- 
glaubigte  Abschriften  der  Berichte  der  Eisenbahnbeamteu,  die  mit  der  Unter- 
suchung  betraut  waren,  sind  beizufiigen. 

(»)  Die  Berichte  miissen  enthalten: 

a)  die  Beschreibung  des  Vorfalles: 

b)  die  Angabe  der  festgestellten  oder  mutmaMichen  Ursachen  nebst  Be- 
griindung; 

c)  die  Folgen; 

d)  die  besonderen  Beobachtungen,  unter  dieseu  die  Verhutungsmattregeln 
fur  die  Zukunft,  vorlftutige  Mafinahmen  usw. 

(6)  Hat  der  Vorfall  den  Tod  oder  die  Verwundung  einer  oder  mehrerer 
Personen  im  Gefolge  gehabt.  so  muB  davon  sogleich  von  dem  in  dem  3.  Absatz 
erwahnten  Stations-  und  Haltestellenvorsteher  dem  Burgermeister  der  Gemeinde, 
in  der  der  Unfall  stattgefunden  hat,  und  dem  Vorsitzenden  des  Arrondissements- 
gerichts,  zu  dessen  Bezirk  die  Gemeinde  gehiirt,  berichtet  werden.  Die  Leichen- 
schau  soil  nur  im  Benehmen  mit  dem  letztgenannten  Beamten  vorgenommen 
werden. 

Abschnitt  VII:  SohluObestimmungon. 

Artikel  84. 

ErUuterung  einiger  in  diese  m  Regie  mentsteil  gebrauchter 

A  u  s  d  r  u  <•  k  e. 

In  diesem  Regiementsteil  ist  zu  verstehen  unter: 

Triebwagen:  das  Fahrzeug,  von  dem  die  treibende  Kraft  ausgeht: 
Lokomotive:  jeder  Triebwagen,  der  sich  durch  in  eigenem  Kessel  mit 
Feuerung  erzeugten  Dampf  fortbewegt,  und  nicht  mit  einem  Raum  fur 
Reisende,  Gepfick  oder  andere  GUter  auf  demselben  Untergestell  ver- 
einigt  ist; 

Maschinist:  der  mit  der  Bedienung  des  Triebwagens  betraute  Beamte; 
Zug:  jeder  Triebwagen  in  dienstfertigem  Zustande  mit  anderen  Fahrzeugen, 
oder  ohne  solche: 
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VVagen:  jedes  zur  Beforderung  von  Reieenden  eingerichtete  Fahrzeug; 
Guterwagen:  jed«-r  fur  die  Beforderung  von  Gepack,  Gutern  oder  leben- 

den  Tieren,  oder  im  ganzen  als  Postwagen  eingerichtete  Wagen; 
Hauptgleise:  die  Gleise  auf  den  Statiouen  und  Haltestellen  oder  auf 

der  Strecke,  die  planm&ttig  von  Pcrsonenzugen  unter  gewohnlichen  Ver- 

h&ltnissen  befahren  werden; 
Streckenblock:  eine  Stelle  auf  der  Sti eeke,  ob  Haltestelle  oder  nicht, 

die  zwischen  zwei  Stationen  gelegen  und  mit  festen  Signalen  zur  Siche- 

rung  des  Zugverkehrs  versehen  1st; 
Nacht:  der  Zeitraum  zwischen  1/2  Stunde  nach  Sonnenuntergang  bis  Va 

Stunde  vor  Sonuenaufgang. 

A  r  t  i  k  e  1  85. 

Eisenbahnen,   die   ausschlielilich   fur  die  Beforderung  von 

G  u  t  e  r  n  b  e  s  t  i  m  in  t  s  i  n  d. 

(1)  Abweichend  von  Artikel  26  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  (Staatsblad 
No.  67)1)  bleibt  bei  Eisenbahnen,  die  ausschliefiHch  fur  den  Giiterverkehr  bestimmt 
sind,  die  Bestimniung  der  Abfahrts-  und  Ankunftszeiten,  der  kleinsten  Zahl  der 
tagiichen  Ziige  und  der  kieinsten  Zahl  Wagen  jeder  Klasse,  die  zu  jedem  Zuge 
geboren  muB,  der  Eisenbahnverwaltung  tiberlassen,  sofern  von  dem  Minister  fur 
Wasaerbau,  Handel  und  Industrie  nicht  anders  bestimmt  wird. 

(2)  Der  genannte  Minister  kann  fur  diese  Eisenbahnen  im  vollen  Umfange 
teilweise  oder  bedingte  Ausnahmen  von  den  Vorschriften  dieses  Reglementsteils 
zulassen. 

Artikel  86. 

Ubertretung  der  Ausfuhruugs  vorschriften. 

Die  Nichtbeachtuug  der  von  dem  Minister  fur  Wasserbau,  Handel  und 
Industrie  oder  dem  Aufsichtsrat  in  diesem  Reglementsteil  oder  zu  seiner  Aus- 
tiihruog  erlassenen  Vorschriften  wird  der  Cbertretung  der  Bestimmungen  gleich- 
geachtet. 

Artikel  87. 

Abgekurzte  Uberschrift. 

Dieser  Reglementsteil  kann  unter  der  Uberschrift  „Nebenbahnordnung  1902, 
Teil  A  herausgegeben  werden. 


Tell  B:  Verkehrsdlenst. 
Abschnitt  I:  Allgemeine  Bestimmungen. 

Artikel  1. 

Anwendbarkeit  der  Verkehrsordnung.2) 

(1)  In  Abweichung  von  den  Artikeln  4,  8  bis  einschlieiilich  13  und  15  der 
Verkehrsordnung  gelten  fur  die  in  diesem  Reglement  angefuhrten  Eisenbahnen 


>)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1903  S.  718. 
*)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1902  S.  1151. 
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sinngemaiJ  die  Bestimmungen  der  Artikel  4  bis  11  dieses  Reglementsteila.  Auiier- 
dem  haben  die  Bestimmungen  der  Ariikei  23,  zehntcr  Absatz,  30,  zweiter  Absatz, 
and  39,  fiinfter  Absatz,  des  genannten  Reglements  unter  Beriicksichtigung  der  in 
den  Artikeln  1*2  bis  einschliefllich  14  dieses  Reglementsteils  angegebenen  Ande- 
rungen  fur  diese  Eisenbahnen  Geltung. 

(2)  Die  Artikel  2,  dritter  bis  cinschliettlich  siebenter  Absatz,  27  und  80  der 
Verkehrsordnung  linden  auf  diese  Eisenbabnen  keine  Anwendung. 

Artikel  2. 

Beforderung  bei  Betriebsunterbrechungen. 
Abweichung  von  Art.  8  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  (Staatsblad  No.  67.)  *) 

Im  Falle  von  Betriebsunterbrechungen  auf  einer  Eisenbahn,  fiir  welcbe 
dieses  Reglement  gilt,  ist  in  Abweichung  von  Artikel  8,  erstem  Absatz,  des  Ge- 
setzea  vom  9.  April  1875  (Staatsblad  No.  67),  die  Verwaltung  nicht  verpflichtet,  fur 
die  Beforderung  von  Personen  und  Giitern  in  der  Richtung  dioser  Bahn  zu  sorgen. 

Artikel  3. 

Beforderung  der  Post 
Abweichung  von  Art.  47  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  (Staatsblad  No.  67.)  >) 

In  Abweichung  von  Artikel  47  des  Gesetzes  vom  9.  April  1875  (Staatsblad 
No.  67)  werden  auf  don  in  dieser  Ordnung  angeftihrten  Eisenbabnen  nur  die 
Briefbeutel  und  die  mit  ihrer  Uberbringung  betrnuten  Beamten  unentgeltlich 
belordert. 

* 

Abschnitt  II:  Abweichungen  von  der  Verkehrsordnung. 

Artikel  4. 
Zugang  zu  den  Ziigen. 
Abweichung  von  Artikel  4  der  Verkehrsordnung  1901. 3) 
(1)  Es  ist  allgemein  verboten: 

a)  sich  ohne  Erlaubnis  eincs  Eisenbahnbeamten  oder -bediensteten  auf  eineu 
Triebwagen  (s.  Artikel  84,  Teil  A  dieser  Ordnung)  oder  in  einen  Giiter- 
wagen  zu  begeben; 

b)  sich  ohne  gehorige  Fahrkarte  im  Zuge  aufzuhalten,  es  sei  denn,  dafl  der 
Betrefl'eude  auf  die  erste  Auffordcrung  des  Schafraers  den  Ort,  an  dem 
er  eingestiegen  ist,  und  die  Bestimmungsstation  angibt  und  deu  Fahr- 
preis  bis  dahin  gegen  Empfang  einer  Fahrkarte  bezahlt; 

v)  sich  in  einen  VVagen  oder  ein  Abteil  hohcrer  Klasse  zu  begeben,  als  auf 

der  Fahrkarte  angegeben  ist,  es  sei  denn,  dafl  dies  gegen  Nachzahlung 

des  hiiheren  Fahrpreises  zugelusseu  wird: 
d)  iiber  die  auf  der  Fahrkarte  vermerkte  Station  hinauszufahren,  ohne  dem 

Schaflmer  hiervon  im  Voraus  Kcnntnis  gegeben  zu  haben  und  nnverzug- 

lich  den  Zuschlagspreis  zu  bezahlen; 

i)  Vgl.  Arehiv  fiir  Eisenbahnwesen  1903  S.  715. 
-)  Vgl  Arehiv  fur  Eisenbahnwesen  1903  S.  902. 
3)  Vgl.  Arehiv  fiir  Eisenbahnwesen  1902  S.  1153. 
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e)  cine  Fahrkarte  zu  besehadigen  oder  unlesbar  zu  machen,  oder  sicli  zu 
weigern,  die  Karte  auf  Verlangen  der  Eisenbabnbeamten  oder  -bedien- 
steten  vorzuzeigen  oder  abzugeben; 

f)  sich  in  den  Wagen  zu  begeben  oder  die  Plattform  zu  besteigen,  sofern 
dadurch  eine  groflere  Anzahl  Plfttze  eingenommen  wird,  als  nach  der 
Aufschrift  an  dem  Wagen  zulttssig  ist; 

g)  die  Wagen  an  einer  anderen  als  der  zum  Aussteigen  bestimmten  Seite 
zu  verlassen; 

h)  im  allgemeinen  behn  Betreten  oder  Verlassen  der  Wagen  von  den  durch 
die  Eisenbahnbeamten  oder  -bedienstoten  gegebenen  dienstlichen  An- 
ordnungen  abzuweichen; 

i)  in  die  Wagen  zu  steigen  oder  es  zu  versuchen  oder  anderen  bei  solcheu 
Versuchen  behilflich  zu  sein,  wenn  der  Zng  bereits  in  Bewegung  oder 
das  Abfahrtszeichen  gegeben  ist;  den  Zug  zu  verlassen,  solange  er  nicht 
stillsteht,  sowie,  wtthrend  der  Fahrt  auf  der  Plattform  zu  blelben,  wenn 
dies  von  der  Eisenbahnverwaltung  ausdriicklich  verboten  ist; 

k)  in  Nichtraueherabteilen  zu  rauehen   oder   sie   mit  brennender  Pfeife, 

Zigarre  oder  Zigarette  zu  betreten; 
1)  fur  Manner,  sich  in  die  Wagen  oder  Abteile  zu  begeben,  die  ausschliefl- 

lich  fur  Frauen  bestimtnt  siud. 

(2)  Gleichbehandelt  mit  denen,  die  sich  ohne  gehorigeu  Fahrtausweis  im 
Zuge  befmden,  werden  die,  welche  sich  bei  Priifung  der  Fahrtausweise  nach  An- 
kunttdes  Zuges  aufdein  Bahnhofsgelande  nicht  im  Besitz  eines  ordnungsmalJigen, 
unbeschadigten  oder  unlesbar  gemachten  Fahrtausweises  belinden,  odor  die  sich 
wdgern,  inn  vorzuzeigen  oder  abzugeben. 

(3)  Fiir  die  Beachtung  der  Bestimmungen  des  vorigen  Abaatzes  sowie  des 
ersten  Absatzes  unter  b),  c),  d)  und  e)  werden  in  Ansehung  von  Kindern  unter 
10  Jahren,  die  nicht  frei  befordert  werden,  deren  Begleiter  in  Anspruch  genommen. 

(4)  Wer,  ohne  im  Besitz  einer  gehorigen  Fahrkarte  zu  sein,  nach  Aufforde- 
rung  die  Zahlung  des  Fahrpreises  verweigert,  wird  aus  dem  Zuge  ausgesetzt, 
unbeschadet  der  fur  dir.  Cbertretung  dieser  Ordnung  festgesetzten  Strafe. 

(5)  Auf  diejenigen,  die  nach  dem  Gesetz  vom  9.  April  1875  (Staatsblad 
No.  67) l)  Anspruch  auf  freie  Beforderung  mit  der  Eisenbahn  haben,  sind  oben- 
siehende  Bestimmungen  nur  insoweit  anwendbar,  als  sie  mit  den  im  Gesetz  ge- 
gebenen Reehten  und  Befugnissen  in  Einklang  stehen.  Sie  miissen  mit  ein  *m 
Bercchtigungtischein  versehen  sein  und  diesen  oder  einen  Freischein  auf  Verlangen 
der  Etseubahnbeatntcn  oder  -bediensteten  vorzeigen. 

A  r  t  i  k  e  1  5. 

Warterftume. 

Abweichung  von  Artikel  8  der  Verkehrsordnung  1901. 2) 

(t)  Die  Warterftume  werden  mindestens  V2  Stuude  vor  Abfahrt  jedes  Zuges 
fiir  die  Reisenden  goiifmet. 


M  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1903  S.  713. 
2)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1902  S.  1155. 
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(»)  Sie  bleibeu  bis  nach  Abfahrt  eines  jeden  Zuges  geoffnet. 

(s)  Wenn  durch  AnsehluG  einander  entsprechender  Verkehrsverbinduugen 
ein  lfingerer  Aufenthalt  fur  die  Reisenden  entstehr,  sind  sie.  befugt,  die  Abfahrt 
des  Zuges  in  den  Warteraumeu  abzuwarten. 

Artikel  6. 
Verkauf  der  Fahrkarteu. 
Abweichung  von  Artikel  9  der  Verkehrsorduung  1901  l) 

(i)  Auf  den  Stationen,  wo  Fahrkarten  verkauft  werden,  miissen  die  Schalter 
mindestens  20  Minuten  vor  Abfahrt  des  Zuges  geoffnet  sein. 

(s)  3  Minuten  vor  Abfahrt  des  Zuges  brauchen  keine  Fahrkarten  mehr  ver- 
kauft zu  werden. 

Artikel  7. 

Form  und  Giiltigkeit  der  Fahrkarten. 
Befiirderung  von  Kinder n. 
Abweichung  von  Artikel  10  der  Verkehrsordnung  1901.-) 

(0  Der  Rei8ende  darf  auf  eine  rait  Monats-  und  Tagesdatum  gestcmpelte 
Fahrkarte  hin  seine  Fahrt  unterbrechen: 

a)  auf  eine  Fahrkarte  fur  einfache  Fahrt  einmal,  mit  der  Berechtigung,  die 
Fahrt  rait  einem  an  demselben  oder  dem  folgenden  Tage  verkehrenden 
Zuge  fortzusetzen: 

b)  auf  eine  Ruckfahrkarte,  je  einmal  auf  der  Hin-  und  Riickfahrt,  mit  der 
Berechtigung,  die  Fahrt  spater  auf  dieselbe  Fahrkarte  fortzusetzen. 

(s)  In  den  oben  genannten  Fallen  ist  der  Reisende  verpflichtet,  sogleich 
□ach  Ankunft  des  Zuges  auf  d»>r  Station  der  Fahrtunterbreehung  von  dem 
Stationsvorsteher  oder  dem  Zugfiihrer  die  Fahrkarte  fur  deu  Zug,  mit  dem  er 
seine  Fahrt  fortzusetzen  gedenkt,  gultig  schreiben  zu  lasaeu. 

(8)  Die  Giiltigkeitadauer  der  Rttckfahrkarten  oder  anderer  besonderer  Fahrt- 
ausweise  wird  dadurch  nicht  verlangert. 

(4)  Die  Abgabe  des  Gepflcks  kann  in  dieaem  Falle  auf  der  Station,  wo  der 
Reisende  aussteigt,  nicht  verlangt  werden:  der  Artikel  23  der  Verkehrsoniuuug 
tindet  hierauf  Anwendung. 

(.%)  In  den  Tarifen  fiir  Ruckfahrkarten,  Abonnementskarten,  Gesellschafts- 
fahrten,  Vergnugungsfahrten  und  andere  ermaMJigte  Fahrten  kiinnen  besondere 
Bestimmungen  fiir  den  Verkehr  festgestellt  werden. 

(e)  Kinder  unter  3  Jahreu  werden,  falls  sie  keinen  besonderen  Platz  ein- 
nehmen,  frei  befdrdert. 

♦ 

(7)  Fiir  Kinder  unter  10  Jahreu  wird  ein  ermaCigter  Fnhrprei*  erhoben. 

(8)  Bei  Zweifeln  iiber  da8  Alter  von  Kindern  entscheidet  der  mit  der  Priifung 
der  Fahrtausweise  betraute  Eisenbahnbeamte. 


»)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbabnwesen  1902  S.  1155. 
2)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwe^en  1902  S.  1166. 
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Artikel  8. 

Utntausch  von  Fahrkarten. 
Abweichung  von  Artikel  11  der  Verkehrsordnung  1901. l) 

(l)  Die  Reisenden  konnen  ihre  an  ciner  Station  geldste  Fahrkarte  an  der- 
selben  Station  bis  drei  Minuten  vor  Abfahrt  des  Zuges  gegen  eine  solche  bdherer 
Klasse,  unter  Nachzahlung  des  Fahrpreisunterschiedes  umtauschen,  so  fern  noch 
Piatze  in  der  hoheren  Klasse  verfUgbar  sind. 

(a)  Reisende,  die  unterwegs  in  die  nacbst  hdhere  Klasse  iibergehen  wollen, 
miissen,  wenn  es  ihnen  geatattet  wird,  noch  eine  Fahrkarte  der  Klasse,  in  der  sie 
sich  betinden,  zultisen. 

Artikel  9. 

E  i  n  n  e  h'm  en  der  Piatze  in  den  Wagen. 
Abweichung  von  Artikel  12  der  Verkehrsordnung  1901.1) 

(1)  Es  werden  weder  Fahrkarten  fur  bestimmte  Piatze  in  den  Wagen  abge- 
geben,  noch  konnen  sie  im  voraus  belegt  werden. 

(2)  Die  Eisenbahnbeamten  und  -bediensteten  sind  berechtigt  und  auf  Ver- 
Jangen  der  Reisenden  verpiiichtet,  ihnen  die  Piatze  anzuwelsen. 

(3^  Knaben  unter  13  Jahren  werden  in  Begleitnng  von  Frauen  in  die  Frauen- 
abteilungen  zugelassen. 

U)  Im  Falle  von  Platzmangel  haben  Reisende  mit  durcligehender  Fahrkarte 
beim  Wagenwechsel  den  Vorrang  vor  solchen,  die  die  Reise  beginnen. 

(5)  Ein  Reisender,  der  seinen  Platz  verlaBt,  ohne  ihn  mit  einem  Gegenstand 
zu  belegen,  muB,  wenn  sein  Platz  inzwischen  besetzt  wird,  sich  mit  einem  anderen 
begnugen. 

(6)  Die  Fenater  an  der  Windseite  mUssen  auf  Vorlangen  eines  oder  mehrerer 
Reisenden  geschlossen  gehalten  werden. 

Artikel  10. 
Rauchen  in  den  Wagen. 
Abweichung  von  Artikel  13  der  Verkehrsordnung  1901.0 

(1)  Das  Rauchen  ist  in  alien  Wagen  oder  Abteilen,  in  denen  das  Verbot 
deutlich  angeschrieben  ist,  verboten. 

(s)  In  jedem  Zuge  muC  mindestens  ein  Wagen  oder  Abteil  II.,  und  womdg- 
lich  auch  III.  Klasse  fur  Nichtraucher  vorhanden  sein. 

(3)  Brennende  Tabakpfeifen  mussen  mit  Deckel  versehen  sein. 

Artikel  11. 

Ein-  und  Aussteigen  der  Reisenden.    Offnen  und  Schliefien 
der  Tiiren.    Kontrolle   der  Fahrtausweise. 
Abweichung  von  Artikel  15  der  Verkehrsordnung  1901. *) 

(1)  Der  Reisende,  der  den  Zug  verpafit,  hat  keinen  Anspruch  auf  Vergutung 
oder  Zuruckzahlung  des  Fahrpreises.    Er  kann  mit  dem  nftchstfolgenden  Zuge 


•)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1902  S.  1157. 
2)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1902  S.  1168. 
»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahuwesen  1902  S.  1159. 
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nach  dem  Bestimmungsort  fahren,  wenn  er  notigenfalls  seine  Fahrkarte  sogleich 
von  dem  Stationsvorsteher  fur  diesen  anderen  Zug  gultig  schreiben  lallt. 

(2)  Die  Gultigkoitsdauer  der  verschiedenen  Arten  von  FahrtauBweisen  kanu 
dadurch  nicht  verlangert  werden. 

(a)  Der  Name  jeder  Station  ist  bei  Ankunfe  des  Zuges  deutlich  auszurufeo. 

(i)  Gleichwohl  haben  die  Reisenden  selbst  dafur  zu  sorgen,  daC  sie  bei  An- 
kunft  auf  der  Bestimmungsstation  die  Wagen  rechtzeitig  verlassen  und  beim 
Umsteigen  nicht  in  einem  unrichtigen  verbleiben  oder  in  einen  solchen  ubergeho. 

(s)  Die  Reisenden  bebalten  ihre  Fahrkarte  solange,  bis  sie  von  einem  Be* 
ainten  oder  Bediensteten  der  Eisenbahn  abgefordert  wird. 

Artikel  12. 

Aufbfwahrung  von  Gepack. 

Abweichung  vom  Artikel  23,  zehnten  Absatze,  der  Verkehrordnung  1901.1; 

Die  Bestimmung  vom  Artikel  23,  zehnten  Absatze,  der  erwahnten  Verkehrs- 
ordnung  erleidet  die  AbUnderung,  dafl 

Reisende  ihr  GepHck  sowohl  auf  der  Abgangs-  als  aueh  der  Bestiminungs- 
gtation  den  von  der  Eisenbahn verwaltung  ijeatimmten  Personen  zur 
Aufbewahrung  ubergeben  kiinnen,  sofern  dazu  Gelegcnheit  gcboten  ist. 

Artikel  13. 

Be  ford  e  rung  von  Hunden  als  Gepack. 
Abweichung  vom  Artikel  30.  zweiten  Absatze,  der  Verkehrsordnung  1901.*) 

Die  Bestimmung  vom  Artikel  30,  zweiten  Absatze,  der  erwahnten  Verkehrs- 
ordnung 1st  folgendermaiien  zu  lesen: 

Der  Frachtpreis  wird  gegen  eine  Bescheinigung  (Gepackschein)  bezahlt. 

Artikel  14. 

Eisenbahnbetriebsmittel. 

Ahweiihung  vom  Artikel  39,  funt'ten  Abaatze.  der  Verkehrsordnung  1901. ^ 

Die  Bestimmung  vom  Artikel  39,  fiintten  Absatze,  der  erwahnten  Verkehrs- 
ordnung ist  folgendermaiien  zu  lesen: 

Lokomotiven,  Tender,  Tenderlokomotiven  oder  andcre  beladene  oder 
unbeladene  Betriebsmittel,  die  durch  ihr  Gewicht  die  Schienen  starker 
angreifen  als  die  auf  dieser  Eisenbahn  benutzten  Betriebsmittel  werden 
mir  mit  Zustimmung  der  Eisenbahnverwaltung  und  unter  Beobachtung 
der  notigen  VorsichtsmaQre^eln  nach  besonderem  Ubereinkommen 
zwischen  dem  Absender  und  der  genannten  Verwaltung,  und  nachdem 
der  Aufsichtsrat  seine  Zustimmung  dazu  erteilt  hat,  be.fordert. 


»)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1902  S.  1162. 

3)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  S.  1165- 

3)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1902  S.U70. 
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Abschnitt  m:  SchluObestimmungen. 

Artikel  15. 
Durchgangsverkehr  rait  dem  A  u  s  1  a  u  d. 

Fur  den  Durchgangsverkehr  von  Reisenden  und  Giitem  iiber  die  Eisen- 
bahnen  der  Niederlande  konnen  von  dem  Minister  fiir  Wasserbau,  Handel  und 
Industrie  von  diesem  Reglementsteil  abweichende  Bestimmungen  zugelassen 
werden. 

Artikel  16. 

Eisenbahnen,  die  aussuhlicBlich  dem  Guterverkehr  diencn. 

(l)  In  Abweichuug  von  den  Artikeln  45,  46  und  47  dee  Gesetzes  vom  9.  April 
1875  (Staatsblad  No.  67)1)  und  von  Artikel  3  dieses  Reglementsteils  brauchen  bei 
ausKchliefllich  dem  Guterverkehr  dienenden  Eisenbahnen  die  in  diesen  Artikeln 
gegebenen  Vorsehriften  nicht  beachtet  zu  werden. 

(s)  Der  Minister  fiir  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  knnn  fur  diese  Eisen- 
bahnen in  vollem  Umfange,  teilweise  oder  bedingt  Ausnahmen  von  den  Bestim- 
mungen dieses  Reglementsteiles  und  der  Verkehrsordnung,  soweit  sie  hier  in 
Betracht  koinmen,  zulassen. 

Artikel  17. 

Obertretung  von  Ausfiihrungsvorschriften. 

Die  Nichtbefolgung  der  zufolge  dieses  Reglementsteils  von  dem  Minister 
fiir  Wasserbau,  Handel  und  Industrie  vom  Aufsichtsrat  erlassenen  Ausfiihrungs- 
vorschriften wird  der  Ubertretung  der  Bestimmungen  gleichgenchtet. 

Artikel  18. 
Abgekurztcr  Titel. 

Dieser  Reglementsteil  kann  unter  der  Uberschrift  „Nebenbahnordnnng  1902, 
TeiJ  B"  ausgegeben  werden. 


Frankreich.    Gesetz  vom  17.  Mftrz  1905,  betr.  Erganzung  des  Art.  103 
des  Handelsgesetzbuchs. 

(Veroffentlicht  im  Journal  official  de  la  Republique  francaise  No.  87 
vom  29.  Marz  1906  S.  2009.) 

E  i  n  z  i  g  v  r  Artikel: 

Der  Artikel  103  des  Handelsgesetzbuehs  enthalt  folgenden  Zusatz  als  dritten 
Absatz: 

Jede  gcgenteilige  Abmachung,  mag  Bie  in  den  Frachtbrief,  den 
Tarif  oder  in  irgend  eine  andere  Urkunde  aufgenommen  sein,  ist  uichtig. 

*  * 

* 

Der  Artikel  103  des  Haudelsyesetzbuchs  bestimmt,  dafi  der  Frachtfiihrer  fiir 
den  YYrlust  des  Gutes  liaftet,  wenn  er  nicht  durch  hoheie  Gewalt  herbeigefilhrt 

i)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnen  1903  S.  902. 
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ist,  und  fur  Besehadigungen  des  Gutes,  aoweit  sie  nicht  auf  seine  innere  Be- 
schaffenheit  oder  auf  hohere  Gewalt  zuruckzufiihren  »ind. 

Der  hinzutretende  Absatz,  der  gegenteilige  Abmachungen  der  Parteien  aos- 
achlieflt,  versch&rft  demnach  die  Haftung  den  Fraehtfiihrers. 


Spanien.    Gesetz  vom  30.  Juli  1904,  betr.  die  Sekundftrbahnen. 

(Veroffentlicht  in  der  Gaceta  de  Madrid  vom  2.  August  1904.) 

Der  spanische  Staat  leistet  auf  die  Dauer  von  20  Jahren  Garantie  fur  die 
4prozentige  Verzinsung  des  Anlagekapitals  eines  neu  konzessionierten  schmal- 
spurigen  (1  m  Spurweite)  Kleinbabnnetzes  von  rund  5  000  km  Gesamtliln^e.  Das 
Netz  soil  in  Betriebsgruppen  von  nicbt  unter  200  km  an  Unternehmer  vergeben 
werden;  der  Generalplan  wird  von  einer  fachm&nnischen  Kommission  unter  Lei- 
tung  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  ausgearbeitet.  Diese  Kleinbahnen 
erfanren  auch  neben  der  Staatsunterstiitzung  mancherlei  Erleiehterung,  z.  B. 
hinsichtlich  der  Fahrpian-  und  Tarifbildung,  der  Fahrkarten-  und  Transport- 
steuer  usw. 


RuUland.  Kaiserlicher  Erlafl  vom  3./16.  Januar  1905,  betr.  die  Bil- 
dung  eiuer  besonderen  Abteilung  inncrhalb  des  Best&ndes  des 
Reichsrates  zur  Erledigung  der  Angelegenheiten  uber  die  zwangs- 
weise  Enteignung  von  unbeweglichem  Eigentum  und  iiber  die 
Entsch&dignng  dessen  Eigentiimer. 

(Veroffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalteu 
vom  14./27.  Mftrz  1906  No.  11.) 
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Besprechungen. 

Dirckseil,  F.  Hilfswerte  ftir  das  Entwerfen  und  die  Berechnung 
von  Brucken  mit  eiserneui  ttberbau  als  Erganzung  zu  den 
preuCischen  Vorschriften  far  das  Entwerfen  der  BrUcken  mit 
eisernem  Oberbau  vom  1.  Mai  1903.  42  Seiten  in  Folio  mit  36 
Abbildungen  und  einer  Tafel.  Zweite  erweiterte  Auflage.  Berlin 
1905.    Wilhelm  Ernst  A  Sohn. 

Das  Werkchen  zerfallt  in  folgende  Abschnitte:  Tragffthigkeit  derNiete, 
Berechnung  der  Niete  bei  der  Deckun#  eines  StegblechstoBes,  Verringe- 
rung  des  Widerstandsmomentes  eines  Stegbleches  durch  .eine  senkrechte 
Nietreihe,  Berechnung  der  Fahrbahntrager  bei  Annahme  von  Schienen 
auf  Querschwellen  und  Schwellentrftgern  und  bei  Durchfuhrung  der  Bet- 
tung  auf  Buckelplatten,  BauhOhen  von  Eisenbahnbriicken  und  von  StralJen - 
briieken,  Eigengewichte  eiserner  Eisenbahnbrucken,  Gurtplattenlangen  von 
Blechtrftgern  bei  unmittelbarer  Schwellenauflagerung,  Knotenpunkts- 
momente  der  Haupttrager  infolge  Eigengewicht  und  Verkehrslast  und 
Querschnittsbestimmung  auf  Druck  beanspruchter  Fullungsgliedcr  eiserner 
FachwerkbrUcken. 

In  diesen  Abschnitten  sind  u.  a.  die  beim  Entwerfen  von  BrUcken 
sonst  immer  wiederkehrenden  Teile  der  Berechnung  mit  den  Grundwerten 
der  preuSischen  Berechnungsvorschriften  ein  fttr  allemal  durchgefUhrt. 
Die  Ergebnisse  sind  in  zahlreichen  Tafeln  iibersichtlich  zusammengestellt, 
deren  Gebrauchsweise  dann  durch  Vorftthrung  von  Beispielen  naher  er- 
lautert  ist  Dabei  wird  auf  den  Umstand  Rttcksicht  genommen,  daC  die 
genannten  Berechnungsvorschriften  verlangen,  dafi  nicht  nur  die  erforder- 
lichen  Querschnitte  oder  Nietzahlen  usw.  ermittelt  und  den  wirklich  an- 
gewendeten  gegenubcrgestellt  werden,  sondem  daB  in  jedem  Falle  die 
den  gewahlten  Werten  zukommenden  Beanspruchungen  ausgerechnet 
werden.    Die  Tafeln  kttnnen  in  solcher  Art  auch  auf  Bauwerke  angewendet 
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werdcn,  die  nach  andercn  als  den  preuGischcn  Vorschriften  zu  entwerfeu 
sind,  sofern  nur  die  Belastungszttge  heidcr  wenigstens  annaherad  iiber- 
einstimmen.  Sie  sind  geeignet,  eine  Mengc  Zeit  und  Arbeit  zu  ersparen. 
so  daC  es  sieh  fttr  jeden  Brttekenbauer  emptichlt,  einen  recht  ausgiebigen 
Gebraueh  von  ihnen  zu  machen.  Z. 


Kriiger,  Richard,  Professor,  Oberlehrer  am  Teehnikum  der  freien  Hanse- 
stadt  Bremen.  Lcitfadcn  des  Briickenbaues.  Fttr  den  Unter- 
richt  an  technischen  Lehranstalten  und  zum  praktischen  Gebraueh 
fUr  Bauingenieure,  Balinmeister,  Tiefhautoehniker  usw.,  sowie  zuiu 
Selbststudium.  Mit  fi!2  Abb.  im  Text  und  20  Tafeln  Zcichnungen. 
Leipzig  1904.    J.  J.  Weber.    Preis  8 

Dor  vorliegende  Leitfaden  ist  in  erster  Linie  als  Lehrbuch  fttr  Tief- 
bausehulen  und  zum  Selbststudium  fur  Bahnmeister  und  Techniker  be- 
stimmt.  Mit  Rttcksicht  auf  das  Lehrziel  der  technischen  Mittelsehulcn  sind 
in  dem  Werke  auKer  den  Durchlflssen,  den  steinernen  und  holzernen 
Brttcken  nur  die  eisernen  Balkenbrtteken  rait  vollwandigen  Triigern  be- 
handelt  worden,  wAhrend  die  eisernen  Fachwerkbogen-  und  Hangebrttcken 
unerwahnt  blieben,  weil  ihre  Konstruktion  auf  den  Tiefbauschulen  nicht 
gelehrt  wird.  -Ferner  enthalt  das  Buch  nur  die  bauliche  Ausbildung  der 
Brttcken,  nicht  ihre  Berechnung,  die  erforderliehen  rein  theoretisehen 
Erorterungen  sind  moglichst  oingeschrankt.  Der  Leitfaden  dttrfte  rait 
seinem  kurz  gefattten,  leicht  verstandlichen  Text,  der  dureh  eine  grolie 
Zahl  von  Abbildungen  untersttttzt  wird,  fttr  den  bezeichneten  Leserkreis 
recht  geeignct  und  willkommcn  sein.  Wenn  der  Verfasser  es  auch  den 
Studiercndcn  an  technischen  Hochschulcn  empfiehlt,  so  ist  es  freilich  fttr 
diese  in  vielcn  Punkten  nicht  eingehend  genug.  Da  der  Verfasser  im 
Vorwort  urn  Verbesseruugsvorsehlage  bittet,  so  raoge  darauf  hingewiesen 
werden,  daG  in  dem  Teil  ttber  eiserne  Brttcken  vielfach  noch  veraltetc 
Anordnungen,  die  sieh  nicht  bewflhrt  haben  und  kaum  noch  zu  finden 
sind,  besprochen  werden.  Z.  B.  ITaupttrager  aus  zwei  Schienen.  Quer- 
schwellen  aus  Zorreseisen,  Windverband  aus  Stehbolzen  und  Rundeisen, 
unmittclbare  Untersttttzung  der  Schienen  durch  Langstrager,  Langsehwellen- 
oberbau  auf  Brttcken.  Da  sonst  die  Darstellung  im  allgemeinen  auf  das 
Wichtigste  beschrankt  ist,  so  werden  diese  Konstruktionen,  die  zur  Ver- 
wendung  veralteter  Ausbildungen  verleiten  kfmnen,  besser  fortgelassen. 
Die  Angabe  auf  Seite  dali  die  Querschwcllen  bei  Eisenbahnbrucken 

meist  2,5  m  lang  geraacht  wttrden,  trim  nicht  ganz  zu,  ferner  beziehen 
sicli  die  auf  Seite  300  angegebenen  Schwellenentfernungen   auf  die  freie 
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Strecke,  wflhrend  fur  die  Brucken  von  den  meisten  deutschen  Eisenhahn- 
verwaltuugen  eine  engere  Schwellenlage  ausgefuhrt  wird.  Die  Abb.  560 
ist  nicht  ganz  glucklich  gewfthlt.  Die  angegebenen  Eigengewichtformeln 
entsprechen  nicht  mehr  den  neueren,  fur  viel  schwerere  Betriebsmittel 
berechncten  Ausftthrungeri.  Diese  und  andere  Anstande  werden  sich  durch 
eine  nochmalige  Durcharbeitung  bei  einer  zweiten  Auflage  leicht  beseitigen 
lassen.  D — w. 


Michalke,  Carl,  Dr.,  Oberingenieur.  Die  vagabundierenden  StrOmo 
elektrischer  Bahnen.  Braunschweig  1904.  Friedrich  Vieweg 
&  Sohn.    Preis  geii.  2,50  M,  geb.  3,00  <«. 

Fur  den  Betrieb  elektrischer  Bahnen  Bind  die  vagabundierenden 
Stromc  oft  groBe  Storenfriede.  Wenn  audi  die  Verluste,  die  durch  die 
Stromentweichungen  aus  den  als  Ruckleitung  dienenden  Schienen  elek- 
trischer Bahnen  entstehen,  nicht  so  bedeutend  sind,  so  konnen  sie  doch 
manches  Unheil  anrichten,  fiir  das  die  Bahn  verantwortlich  ist.  Das  Inter- 
esse  der  Bahntechniker  ist  daher  schon  lange  auf  diese  StrOme  gerichtet 
und  es  sind  die  verschiedensten  Versuche  teils  mit,  teils  ohne  Erfolg  an- 
gestellt  zu  ihrer  Erkennung,  Messung  und  Verhiitung  oder  doch  wenigstens 
zu  ihrer  Venninderung.  Hierund  da  sind  audi  in  Zeitschriften  Beitrage  zu 
diesem  Thema  erschienen,  die  abcr  meist  nur  einen  vorUbergehenden 
Wert  hatten. 

Es  ist  daher  eine  dankeuswerte  Arbeit  des  Verfassers,  das  zerstreute 
Material  gcsammelt,  gesichtet  und  zu  einem  brauchbaren  Buche  teils  uin- 
gcarbeitet,  teils  durch  rechneriseho  und  kritische  Beliandlung  erweitert 
zu  haben. 

Die  Entstehung  der  Erdstrome  bei  Benutzung  der  Bahnschienen  als 
Ruckleitung  ist  nicht  ganz  zu  vcrineiden,  doch  bietet  dieses  System 
gegenttbcr  der  doppelten  Kupferleitung  so  viele  Vorteile,  daC  man  dafttr 
die  Xachteile  der  vagabundierenden  StrOme  gcrne  in  Kauf  nimmt.  Sind 
die  Strume  auf  dem  Wege  der  Messung,  zu  der  in  dem  voiiiegenden 
Buche  verschiedene  Methoden  angegeben  sind.  richtig  erkannt,  so  lassen 
sich  zu  ihrer  Abwehr  oder  doch  Venninderung  verschiedene  Wege  ein- 
schlagen,  von  denen  die  erl'olgreichsten  angegebun  sind. 

Der  ganze  gebotene  Stoff  ist  in  einfacher  Darstellung  behandelt,  die 
Reelmungen  sind  durchweg  elementar  durchgefilhrt  und  die  strengere 
mnthematische  Beliandlung  ist  meist  in  FuGnoten  bcigeftigt,  so  dali  das 
Buch  sowohl  dem  Bahntechniker  als  anch  dem  Gas-  und  Wassertechnikcr 
sowie  dem  Chemiker  und  Physiker,  die  sich  mit  den  durch  die  vagabun- 
dierenden StrOme  entstehenden  Korrosionserscheinungen  zu  besehaTtigen 

Arcbiv  fiir  Kisi-nl>ahn wesen.   W5.  (i7 
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haben,  schnell  iiber  die  einzelnen  Punkte  Auskunft  zu  geben  in  der 
Lage  ist 

In  der  Heihc  dcr  im  Erscheinen  begriffenen  Werke  uber  die  „EIektro- 
technik  in  Einzeldarstellungcn"  nimmt  es  mit  seinen  82  Seiten,  deren 
Text  durch  34  Abbildungen  erlautert  ist,  zwar  einen  kleincn,  darum  aber 
nicht  unwiehtigen  Platz  ein.  t\  H. 


Benischke,  Gostav,  Dr.,  Chcf-Elektriker.  Die  asynchronen  Dreh- 
etrommotoren,  ihre  Wirkungsweise,  Prtifung  und  Be- 
rechnung.  Braunschweig  1904.  Friedrich  Vieweg  &  Sohn. 
Preis  geli.  5,50      geb.  6,00  t«. 

Unter  obigem  Titel  ist  der  vierte  Band  der  vora  Veifasser  unter 
Mitwirkung  hervorragender  Fachmftnner  heraasgegebenen  Sammlung 
^Elektrotechnik  in  Einzeldarstellungenu  erschienen.  Als  Grundlage  zu 
dem,  was  in  dem  vorliegenden  Werke  geboten  wird,  dient  das  von  dem- 
selben  Verfasser  bereits  im  Jahre  1902  herausgegebene  Buch :  Die  Grund- 
gesetze  der  Wechselstromtechnik.  Ohne  genaue  Kenntnis  dieses  Wcrkes 
empfiehlt  es  sieh  nicht,  an  das  ohnehin  schon  schwierige  Kapitel  der 
asynchronen  Drehstrommotoren  heranzugehen,  zuinal  in  diesem  Buche 
des  ofteren  auf  die  bereits  frUher  gebrachten  Entwicklungen  verwiesen 
wird.  Fur  jeden  ist  ja  auch  dieses  Buch  nicht  geschrieben,  vielmehr  soli 
es,  wie  Verfasser  in  der  Kinleitung  hervorhebt,  f'Ur  Studierende  und  In- 
genieure  das  Wissenswerte  behandeln,  ohne  daC  auf  eine  Spezialisierung 
cingegangen  wird.  Diesem  Grundsatze  folgend,  hat  auch  der  Verfasser 
die  Anordnung  des  Stoffes  derart  gewahlt,  daC  er,  ausgehend  von  der 
Wirkungsweise  der  asynchronen  Drehstrommotoren,  alles  fur  den  Betrieb 
und  die  Konstruktion  in  Betracht  kommende  der  Reihe  nach  auseinander- 
setzt  und  entwickelt  und  so  allmrthlieh  den  Leser  auf  den  Weg  zur  Be- 
rechnung  fiihrt. 

Dcr  asynchronc  Drehstrommotor  ist  ein  Produkt  der  theoretischen 
Hbcrlegung  und  Berechnung.  Auch  sind  die  Einzelheiten  seiner  kon- 
struktiven  Anordnung,  sowohl  die  Wicklung  des  Lilufers  als  des  St&nders 
auf  grund  theoretischcr  Erwilgung  entstanden.  Die  wichtigsten  Wicklungs- 
arten,  wie  sie  sich  allmahlich  bei  unseren  groiiten  Elektrizitatstirmen 
herausgebildet  haben,  sind  besonders  beschrieben  und  bildlich  dargestellt. 

Zur  weiteren  theoretischen  Behandlung  der  Asynchronmotorcn  wird 
dann  das  Ileylandsche  Krcisdiagramra  entwickelt,  das  fur  die  Ausbildung 
der  Drehstrommotoren  von  groGtem  Nutzen  gewesen  ist,  und  es  wird 
zum  besseren  Verstandnis  ein  Beispiel  fiir  seine  Anwendung  gebracht. 
Den  theoretischen  Auseinandersetzungen   folgen  Betrachtungen  iiber  das 
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AnJassen  der  Motoren,  die  Regulierung  der  Tourenzahl  and  uber  aufier- 
gewflhnliche  Betriebsverhaltnisse  der  asynchronen  Maschinen.  Seiner 
Wichtigkeit  entsprechend  ist  dem  Kapitel  ttber  die  Prtifung  der  asyn- 
chronen  Motoren  ein  weiterer  Raum  gegeben.  In  ihm  werden  die  ver- 
schiedenen  Methoden  zur  Messung  der  elektrischen  nnd  mechanischen 
Leistung,  des  Wirkungsgrades  and  des  Leerlaufsverlustes,  sowie  zur  Messung 
der  Schlttpfung  und  der  magnetiscben  Streuung  gegeben.  Zum  Schlusae 
folgt  der  Gang  der  Berechnung  cines  asynchronen  Drehstrommotors. 

Das  hier  bcsprochene  Kapitel  der  Elektrotechnik  ist  eines  der  schwie- 
rigsten  und  wichtigstcn,  und  seine  Behandlung  ist  gleichwohl  eine  tunlichst 
einfache.  Die  unerlaGlichen  Entwicklungen  von  Forraeln  sind  nach  MOg- 
lichkeit  clementar  gehalten,  so  daC  das  Buch  seinen  Zweck,  den  Studieren- 
den  und  Ingenieuren  das  Wichtigste  zu  bringen,  voll  erftlllt.        v.  H. 


WHda.    Diagramm-  und  Flachenmesser.    Hannover.  Oebr.  Janecke. 
Preis  2,00,^. 

Eine  sehr  zeitraubende  Arbeit  ist  bekanntlich  das  Auswerten  von 
Diagrammen  und  fthnlichen  begrenzten  Flachen.  Die  Ausftthrung  dieser 
Arbeit  mit  dem  Planimeter  ist  schwierig  und  muC  rait  auCerster  Sorgfalt 
ausgeftthrt  werden.  wenn  grOUere  Fehler  verraicden  werden  sollen.  Aus 
diesem  Grunde  hat  sich  das  Auswerten  geschlossener  Flachen,  besonders 
der  Diagramme  von  Kraftmaschinen  nach  der  Simpsonschen  Regel  aus- 
gebildet.  Mit  Hilfe  eines  Rostrates  wird  die  auszuwertende  Flache  in 
10  Teilflachen  geteilt,  die,  ohne  dafi  bemerkenswerte  Fehler  entstehen, 
oinzeln  als  Trapeze  betrachtet  werden  kOnnen.  Der  Inhalt  eines  Trapezes 
ist  gleich  dem  Produkte  aus  der  HOhe  und  der  halben  Summe  der  pa- 
rallelen  Seiten  Oder  der  Mittellinie,  d.  i.  die  Linie,  die  die  Mitten  der 
nicht  parallelen  Seiten  verbindet.  Da  die  HOhen  der  einzelnen  entste- 
henden  Trapeze  gleich  sind,  so  muC  man,  urn  den  Inhalt  der  gesamten 
Flrtche  zu  tlnden,  die  Mittellinien  addieren  und  mit  der  HOhe  eines  Teil- 
trapezes  multiziplieren.  Aber  audi  diese  Arbeit  ist  noch  ziemlich  um- 
standlich  und  das  Einteilen  der  Flache  —  des  Diagrammes  —  und  das 
Addieren  der  Mittellinien  halt  sehr  auf. 

Eine  sehr  groiie  Erleichterung  und  Zeiterspamis  bei  diesen  Arbeiten 
gewflhrt  der  Wildasche  Diagramm-  und  Flachenmesser.  Durch  seine 
Verwendung  wird  das  Einteilen  der  auszuwertenden  Flache  erspart,  und 
das  Addieren  der  Mittellinien  erfolgt  rein  mechanisch.  Die  Handhabung  ist 
cine  sehr  einfache.  Statt  des  Rostrates  sollte  darum  den  Indikatoren  ein 
Wildascher  Diagramm-  und  Flitehenmesser  bcigegeben  werden.     r.  H. 


<)9H  Biicherschau. 

HeiB,  Clemens,  Dr.  sc.  pol.   Wohnungsreform  und  Lokalverkehr. 
Herausgegeben  vora  Verein  Reichs-Wohnungsgesetz.  Gttttingen 
1903.    Vandenhoeck  &  Ruprecht.    Preis  1,60  M. 
Der  im  Jahre  1898  in  Frankfurt  a.  M.  gegrttndete  Verein  Reichs- 
wohnungsgesetz  hat  sich  die  Forderung  einer  umfassenden  Wohnungs- 
reform durch  das  Reich  zur  Aufgabe  geinacht  und  in  Erfilllung  eines 
Teiles  dieser  Aufgabe  eine  Sammlung  von  Abhandlungen  herausgegeben, 
die  bestimmt  sind,  das  offentliche  Interesse  ftir  die  Regelung  der  Wohnungs 
frage  zu  wecken  und  eine  durchgreifende  Gcsetzgebung  zur  Verbesserung 
der  Wohnungs  verhaltnisse  fur  die  arbeitenden  Klassen  anzustreben  und 
vorzubereiten.    Mit    der  Wohnungsfrage  steht  in  unverkennbarem  Zu- 
"sam  men  hang  der  Lokalverkehr,  mit  dem  sich  die  vorliegendc  Schrift 
beschilftigt.    Nach  einer  kurzen  Erorterung  uber  das  Wesen  der  Wohnungs- 
frage komint  der  Verfasser  schon  in  den  ersten  beiden.  fast  vier  Funftel 
der  ganzen  Abhandlung  umfassenden  Abschnitten  auf  die  Verkehrsmittel 

• 

und  den  Lokalverkehr  in  Amerika,  England,  Frankreich  und  Deutschland 
zu  sprechen  und  unterzieht  die  bestehendcn  Verkehrsverhaltnisse  und 
Einrichtungen  sowie  die  Einwirkung  dcs  Lokalverkehr*  auf  die  Ent- 
wicklung  der  Stadte  einer  kritischeu  Wurdigung.  Im  dritten  Abschnitt 
werden  die  eigentlichen  Aufgabcn  der  Wohnungsreform  erlautert,  dem 
sich  in  einem  viertcn,  dem  SchluGabsclmitt,  verschiedene  Refonuvorschliige 
anreihen. 

Mit  manehen  der  kritischeu  Ausfuhrungen  des  Verfassers,  sowoit  sie 
auf  dem  engeren  Gebiet  der  Wohnungsreform  liegen,  kaim  man  sich 
einverstanden  erkiaren.  Dagegen  mud  die  an  den  Leistungen  der  deur- 
schen,  insbesondere  an  den  preuGischen  Staatscisenbahnvcrwaltungeu 
geiibte  abfallige  Kritik  entschieden  zurttekgewiesen  werden,  wcil  sie  ein 
gehende  Studien  und  Kenntnisse  des  Eisenbahiwscns  vollstflndig  ver- 
missen  laCt.  Sehriften,  die,  wie  Miihlbergers  Eisenbahnrefonn  in  WUrttem- 
berg,  bereits  vor  Jahren  von  saehkundiger  Seite  Hire  gebuhrende  Zuriiek 
weisung  erfahren  haben,  konnen  doch  wohl  zu  derartigen  wcitgehenden 
Angriftcn,  wie  sie  die  Schrift  «*nth;'ilt,  nieht  verwertet  werden,  wenn  man 
sich  nicht  ebenfalls  dem  Vorwurf  des  Haftens  an  der  OherHiiche  aus- 
setzen  will.  '  Die  vom  Verfasser  zum  Gegenstande  seiner  Angriftc  ge- 
maehten  fcinen  Verkchrs-  und  Tariffragen  lassen  sich  nicht  mit  allge 
meinen  Redewcndnngcn  im  Rahmcn  eiiu  r  kurzen  Abhandlung  abtun.  Der 
Fehler,  der  sich  wie  ein  roter  Faden  dureh  die  kritischen  Demerkungcn 
hindurchzielit,  ist  die  Verkennung  des  staatswirtsehaftlichen  Grundsatzes, 
daG  staatswirtschaftliche  Unternehmungen  mittelbar  <»der  unmittelbar  min- 
dcstens  die  landesuMiche  Verzinsung  cintragen  miissen.  Hatte  der  Ver- 
fasser sich  bei  seinen  Ausfiihrungen   diesm  allgemein  von  alien  Staats- 
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rechtslehrern  anerkannten  Grundsatz  vor  Augen  gehalten,  so  wiirde  er 
die  Haltlosigkeit  seiner  Vorwtirfe  selbst  erkannt  haben  und  vor  Spazier* 
gangen  nach  Utopien  bewahrt  geblieben  sein,  S. 


Vater,  Richard,  Professor  an  der  KOnigl.  Bergakademie  Berlin.  Dampf 
und  Dampfmaschine.   Band  der  Sammlung:  Ans  Natnr  and 
Geisteswelt.   Leipzig  1905.   B.  G.  Tenbner.   Preis:  geh.  1,00 
gebunden  1,25  M. 

Die  Sammlung  wissenschaftlich  -  gemeinverst&ndlicher  Darstellungen 
hat  durch  das  unter  obigem  Titel  erschienene  Werkchen  eine  sehr  be- 
aehtenswerte  Erweiterung  erfahren.  Der  Wunsch,  die  inneren  Vorgfinge 
im  Dampf kessel  und  in  der  Dampfmaschine  kennen  zu  lernen,  zeigt  sich 
bei  alien  denen,  die  haufiger  rait  Dampfraaschinen  in  Beruhrung  kommen. 
Schwer  aber  ist  es  fur  den  Laien,  in  alle  die  Einzelheiten  einzudringen, 
fur  ihren  Zweek  ein  Veretandnis  zu  ftnden,  die  er  mit  einem  Male  an 
<lem  Gesamtmechani8mus  dieser  bedeutendsten  Kraftmaschine  vor  sich 
sieht.  Noch  schwerer  aber  ist  es,  die  Vorgange  und  Einzelheiten  in  ein- 
fachster  Weise  so  zu  beschreiben,  dafi  sie  fttr  jeden  verstandlich  sind. 
Vor  allem  ist  es  hier  von  Wichtigkeit,  das  Wesentliche  von  dem  Un- 
wesentliehen  zu  trennen,  damit  beim  Lesen  der  Geist  nicht  durch  neben- 
silchliche  Einzelheiten  von  der  Hauptsache  abgelenkt  wird. 

In  dem  vorliogenden  Werkchen  ist  das  dem  Verfasser  in  hervor- 
ragender  Weise  gelungen.  In  schlichter,  cinfacher  Darstellung  wird  der 
Leser  zunachst  in  die  allgemeine  Theorie  der  Kraftmaschinen  eingeftthrt. 
Die  grundlegenden  Satze  der  Mechanik  und  die  wichtigsten  Gesetze  der 
mcchanischen  Wfirmetheorie  erscheinen  in  so  einfachem  und  verstand- 
liehein  Kleidc,  daB  sie  spielend  verstanden  werden.  Nach  eingehender 
Erlauterung  der  Eigenschaften  des  Wasserdampfes  und  seiner  Erzeugung 
im  Dampfkessel  folgt  der  Hauptteil  des  Buches:  „Die  Dampfmaschine." 
Klar  und  einfaeh  wird  zunachst  ihre  Wirkungsweise  im  AnschluB  an  die 
Versuehe  Papins,  Newcomens  und  James  Watts  erklart,  dann  folgen  die 
oinzelnen  Fortschritte  in  der  Entwicklung  der  Dampfmaschine  bis  zu 
ihrer  hOchsten  Vollkoramenheit  in  der  IloiCdarapfmaschine  der  Neuzeit. 
Dabei  werden  die  Nebcnapparate,  Avie  Regulator,  Kondensator  und 
Schwungrad  in  ihrer  Wirkungs weise  und  Anordnung  besonders  behandelt. 
Xicht  aufgenommen  in  das  Buch  sind  die  Bauart  sowohl  der  Kessel  als 
der  Dampfmaschinen  im  besonderen  sowic  die  vcrschiedcnen  Arten  der 
Steucrung,  und  es  mufi  wegen  dieser  auf  die  ttbrige  zahlreiche  Literatur 
verwiesen  werden.  Den  SchluC  der  Betrachtungen  und  Auseinander- 
setzungen  bildet  eine  kurze  kritische  Beleuchtung  der  Cbelstiinde  der 
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Kolbendampfraaschine  sowie  der  Nachteile  dcs  Kurbelgetriebes  mit  seinen 
hin-  und  hergehenden  Massen. 

So  wird  das  kleine,  138  Seiten  mit  44  AbbUdungen  enthaltende  Buch 
fur  alle  die  von  grofieni  Interesse  sein,  die  ohne  besondere  Vorkenntnisse 
in  der  Mechanik  und  Wfirmelehre  sich  (iber  die  Theorie  des  Dampfes  und 
der  Dampfmaschine  orientiercn  wollen.  AuBer  den  nicht  technisch  vor- 
gebildeten  Besitzern  von  Dampfmaschineri  wird  auch  den  angehenden 
Technikern  und  Ingenieuren  vor  ihrem  eigentliehem  Eintritt  in  das  Fach- 
studium  das  kleine  BUchlein  eine  willkommene  Gabe  sein,  in  dem  sie 
vorlauiig  genugende  Aufklarung  tiber  das  Ineinandergreifen  der  verschie- 
denen  Vorgange  bei  der  Arbeitserzeugung  in  der  Dampfmaschine  finden. 

t?.  //. 

Carte  des  chemins  de  fer,  routes  et  voies  navigables  de  la  France. 

Paris  1905.    1  : 1  000  000.    Preis  4,00  <«. 

Die  im  Verhige  des  Pariser  Hauses  der  Pinna  Wilhelm  Greve  in 
Berlin  kUrzlich  erschienenc  neue  Verkehrskarte  zeigt  ein  ubersichtliches 
Bild  der  franzrtsischen  Republik  in  farbiger  Darstellung  der  einzelnen 
Departements.  Auf  einfache  Art  ist  das  umfangreiche  Eiscnbahnnctz  — 
getrennt  nacb  den  Linien  der  Hauptnetze  und  der  Lokalbahnen  —  mit 
fast  samtlichen  Stationen  zur  Anschauung  gebracht,  auch  sind  die  zahl- 
reichen  Dampf-  und  elektrischen  Trambahnen  hervorgehoben.  Das  Kanal- 
netz  und  die  Wasserlflufe  vervollstandigcn  den  reichen  Inhalt  der  Karte, 
deren  Wert  noch  durch  Spezialkarten  der  Umgegenden  von  Paris,  Mar- 
seille und  Lille  im  MaCstabe  1:500  000  sowie  der  Insel  Corsica  im  MalS- 
stabe  1  : 1  200  000  erhttht  wird.  C. 


UBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  ttber  Eisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 


Poten,  Carroll.  W.  Recent  Railway  accidents  in  the  United  States.  Veroffent- 
Hcht  in  den  Quarterly  publications  of  the  American  Statistical  Association. 
No.G9.   Mara  1905.  Boston. 

Eighteenth  annual  report  of  the  Interstate  Commerce  Commission.  Washington, 
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Koffka.  Kommentar  zum  Gesetz  uber  die  Enteignung  von  Grundeigentum.  Berlin, 
1906.  6,80  M. 

Koulomzine,  A.  N.  de.  Le  transsiberien.   Paris  11106.  7,w  Frcs. 

Umc-FIeury,  E.  et  L.  Sarrut.  Code  annote  des  chemins  de  fer  en  exploitation 
ou  recueil  methodique  et  chronologique  des  lois,  decrets,  ordonnances,  arretes, 
circulates  etc,  coucernant  l'exploitation  technique  et  commerciale  des  chemins 
de  fer.   Paris  1905.  20  Frcs. 

National  Association  of  Railway  Commissioners.  Proceedings  of  the  fifteenth 

annual  convention  held  at  Portland,  July  14-16,  1903.  Washington  1904. 
—  Proceedings  of  the  sixteenth  annual  convention  held  at  Birmingham,  Ala 
November  15—17,  1903.  Washington  1905. 

Perisse.  Explosion  d  une  locomotive  aux  abords  de  la  gare  Saint-Lazare  a  Paris. 
Paris  1905. 

Pratt  and  Mackenzie's  law  of  highways;  being  the  law  of  highways,  main  roads 
and  bridges.   15.  AuHage.  London  191)5.  50  sh. 

Rene,  Carl.   Kamerun  und  die  deutsche  Tsadsee-Eiscnbahn.   Berlin  1905. 

Schipfer,  A.  PreuUisch  -  deutsche  Eisenbahnfrage,  insbesondere  die  Reform  des 
Personenverkenrs    Berlin  1905.  l,oo  ,M>. 

Sammlnng  der  im  Jahre  1904  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  herausgege- 
benen  Noraialien  und  Konstitutionsurkunden  sowie  der  in  diewem  Jahre 
erteilten  und  verlangerten  Kon/.e»sioncn.  Herausgegeben  im  k.  k.  Eisenbahn- 
ministerium.   Wien  1905. 

Schneider,  Alfred.  Die  Eisenbnhuen  Deutschlands.  Ge.schichtc,  Betrieb  und 
Organisation  in  gemeinfaClicher  Weise  dargestellt.   Karlsruhe  1905. 

Schneider,  M.  Die  Maschinenelemente.  Zehnte  (Schlutt-)  Lieferung,  Zylinder, 
Rohre,  Absperrvorrichtungen.   Braunschweig  1905. 

.Siegler.  Le  block-system  automatiqne  sur  les  grandes  lignes  nmericaine*.  Paris 
1905. 

Sternberg,  W.   Das  Yerkehrsgewerbe  Leipzigs.   Jena  1905-  2,.k>  M>. 

Troske,  L.  Die  Pariser  Stadtbahn,  ihre  Geschlchte.  Linienfuhrung,  Ban-,  Betrieba- 
und  Verkehrsvcrhitftnisse.   Berlin  19o5.  7,oo  J/-. 

Vegesack,  M.  v.  Zur  Verstaatlichung  der  preuGischen  Eisenbahnen.  Berlin 
1905.  3,»o  M. 

Wnrneyer,  Dr.  Otto.  Das  burgerliche  Gesetzbuch  fur  das  Deutsche  Reich  nebst 
dem  Einfuhrungsgesctz.   Leipzig  1905.  7/w  M. 

Wistendorfer,  Dr.  Hans.  Studien  zur  modernen  Etitwicklung  des  Seefrachtver- 
trags.  Teil  I:  Die  seewirtschaftlichen  Grundlagen  der  Rechtsentwicklung. 
Dresden  1905.  2,w  M. 
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Zeitschriften. 

Baningenieur-Zeitang.  Berlin. 

Heft  No.  8.  Vom  29.  April  1905. 

RingfSrmiger  Lokomotivschuppen  aus  Eisenbeton  zu  Moose  Jaw,  Canada, 
Canadische  Pacificbahn. 

BLcthhkt.  njTetl  cootfmcHia.   (Der  Bote  fttr  die  Verkehrsanstalten).   St  Petersburg 
(In  russischer  Sprache). 
1905.   No.  10-ia 

(No.  10:)  Die  Eisenbahnen  Norwegens  im  Jahre  1908/04.  —  VoreichtsmaB- 
regeln  der  Eisenbahnen  gegen  atmosph&rische  Erscheinungen.  —  (No.  11:) 
Die  Guterbewegung  auf  den  inneren  Wasserlftufen  des  europaischen 
RuClands.  —  Fursorge  fur  die  Beamten  und  Arbeiter  auf  den  preufiischen 
Eisenbahnen.  —  Der  Kampf  mit  dem  Sande  und  den  Erdspalten  im  Sud- 
Westgebiete.  —  (No.  12:)  Der  Simplon-Tunnel  und  die  Simplon-Eisenbahn. 

—  Die  Versorgung  der  sibirischen  Bahn  mit  mineralischeni  Heizmaterial. 

—  Der  Eisenbahntarif  fur  die  Beforderung  von  Prodnkten  der  Bienen- 
zucht.  —  (No.  13:)  Vorsorge  fttr  die  vom  Kriegsschauplatze  zu  evakuie- 
renden  Kranken  und  Verwundeten.  —  Rcihenfolge  fQr  die  Befordenuig 
der  Giiter. 

BLcthhk  h  (JiHuancoBT.,  iipoxuui.ieimocTH  ii  Topt  oBJH.   (Der  Bote  Air  Finanzen,  Industrie 
und  Handel.)  St.  Petersburg.  (In  russischer  Sprache.) 
1905.  Heft  14-21. 

(No.  14:)  Die  staatliche  Versicherung  der  Arbeiter  und  Bediensteten  auf 
den  Fabriken  und  Bergwerken.  —  (No.  15:)  Das  Projekt  einer  staatlichen 
Versicherung  der  Arbeiter.  —  (No.  21:)  Die  Ansammlung  von  Getreide 
an  den  Hafenplatzen  der  Flusse  im  Winter  1904/05. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  dn  Congres  des  Chemins  de  fer. 
Brussel. 

Band  19.  No.  4.  Mftrz  1905. 

Traction  electrique.  Expose  No.  4  pour  tous  les  pays,  sauf  l'Amerique* 
la  France,  la  Grande  Bretagne  et  la  Belgique.  —  Croisements  per- 
fectionnes.  Expose.  —  ComptabiIit6.  Expose  No.  3  pour  I'Amerique.  — 
Eclairage,  chauffagc  et  ventilation  des  trains.  Expose  No.  2  pour  tous 
les  pays,  sauf  rAme-rique.  —  Traction  electrique.  Expose  No.  3  pour 
I'Amerique. 

No.  5.   April  1005. 

Expose  No.  2  (pays  de  Iangue  anglaise)  de  la  question  des  institutions 
de  prevoyance.  —  Expose  No.  2  (Amerique)  de  la  question  des  machines 
a  grande  puissance.  —  Supplement  a  l'expose  No.  1  (pays  de  Iangue 
anglaise)  de  la  question  des  institutions  de  prevoyance.  —  Annexes  au 
rapport  sur  la  question  de  1'eclairage  de  chauffage  et  de  la  ventilation 
des  trains. 
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Commercial  and  Financial  Chronicle.  New  York. 
Band  80.  No  2083.  Vom  27.  Mai  1906. 

Need  of  caution  in  Railroad  legislation. 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

39.  Jahrgang.  No.  32.  Vom  22.  April  1905. 

Der  Wettbewerb  fur  das  nene  Empfangsgebaude  auf  Bahnhof  Karls- 
ruhe i.  B. 

Deutsche  Eisenbahnbeamtenxeitung.  Stuttgart. 
VIII.  Jahrgang.  No.  17.  Vom  27.  April  1905. 
Wurttemberg  Anno  1903. 

Deutsche  Wirtschaftszeitung.  Berlin. 

Die  wirtschaftlichen  Be  irate  der  Eisenbahnen. 

Deutsches  Handelsmuneuro,  Berlin. 
2.  Jahrgang  1905.  Heft  5. 

Zar  Betriebsmittelgemeinschaft  der  deutschen  Eisenbahnen. 

nine;! era  polytechniaches  Journal.  Stuttgart. 
Band  320.   Heft  16.   Vom  22.  April  1905. 

(and  bis  Heft  24:)  Das  Eisenbahn-  und  Verkehrswesen  auf  der  Welt- 
ausstellung  in  St.  Louis  1904. 

Heft  17.  Vom  29.  April  1905. 

Vielfach-Mororschaltung  fur  elektrische  Bahneu.  —  Uber  einige  eisen- 
bahnsignaltechnische  Neuigkciten.  —  (und  18  u.  19:)  Der  heutige  Stand 
der  Motorfahrrader. 

The  Economic  Journal.  London. 
Band  XV.  Heft  57.   Marz  1905. 

British  Railways  and  goods  traffic  —  Is  preference  given  to  foreign 
produce? 

The  Economist.  London. 

Band  63.  No.  3222.   Vom  27.  Mai  1905. 

Railway  train-mileage.  —  Brazilian  Railway  reports. 

L'Economiste  francais.  Paris. 

33.  Jahrgang.  Band  I.   No.  17.   Vom  29.  April  1905. 

La  transformation  du  materiel  roulant  des  chemins  de  fer  europeens. 

No.  21.  Vom  27.  Mai  1905. 

Les  tarifs  combines  des  chemins  de  fer  et  des  compagnies  de  navigation. 

No.  22.   Vom  3.  Juni  1905. 

I  a'-  mouvement  eeonomique  et  social  aux  Etats-Unis:  le  developpement 
des  tendances  etatistes  et  la  reglementation  des  tarifs  de  chemins  de  fer. 
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Eisenbahnrechtliche  Entseheidnngen  und  Abhandlnngen.  Breslau. 
Band  21.  Heft  3.  1906 

EinfluG  dee  Verschuldens  von  Angeatellten  des  Bescbttdigten  auf  die 
Haftung  des  Eisenbahnunternehmers.  —  Artikel  10  des  Internationalen 
Ubereinkommens  ilber  den  Eisenbabnfrachtverkehr  and  die  Lage  der 
Grenzspediteure.  —  Die  Entschadlgung  der  effentlfchen  Betriebsunter- 
nehmer  bei  poliseilich  verfugter  Strafiensperrung.  —  Zur  Frage  der  Auf- 
recbnuug  verjahrter  Gegenforderungen  der  Eiseubahnen.  —  Die  Lager- 
geldforderungen  der  Eisenbahn.  —  Rechtliche  Folgen  des  Streikes  der 
Eisenbahnangestellten  in  Ungaro.  —  Beltrage  zur  Erlauterung  des  Preufii- 
schen  Kleinbahngesetzes  vom  28.  Juli  1892. 

Eisenbahntechnische  Zeitschrift.  Berlin. 
11.  Jabrgang.  No.  11.  Vom  7.  Jiuii  1905. 

Ein  neues  Verfahren  zur  Entstanbung  der  Eisenbahnpersonenwagen.  — 
Die  kulturelle  Bedeutung  der  elektrisehen  StrnCenbahnen  in  politiscber 
und  wirtschaftlicher  Bedeutung.  —  Der  Hafen  von  Wladiwostok  und  die 
Ussuri-Eisenbahn.  —  Der  neue  Tarif  det  stadtischen  Straftenbahnen  in 
Coin.  —  Uber  Lokomotivruckst&nde.  —  Investition  oder  Betriebsausgabe? 

—  Elektrische  Beleuchtung  von  Eisenbahn  wagen  und  anderen  Fahrzeugen 
nach  System  Hopkins. 

4 

Engineering.  London. 

No.  2051-2068.  Vom  21.  April  bis  9.  Juni  1905. 

(No.  2061:)  Automatic  adzing  and  boring-machine  for  Railway  sleepers.  — 
Railway  carriage  vestibule.  — •  The  examples  of  German  Railways.  — 
(No.  2052:)  Tube  Railways  and  the  law  of  support.  —  Railways  aud  canal* 
in  Sweden.  —  The  Railway  accident  in  Cudworth.  —  (No.  2053:)  Tank 
locomotive  (3  ft-gauge)  for  the  Cavan  and  Leitzlm  Railway.  —  (No.  2054:) 
Commercial  and  Railway  enterprise  in  China.  —  (No.  2055:)  The  County 
Council  tramways.  —  Glasgow  and  municipal  owership.  —  (No.  2057:) 
London  tramways.  —  Railway  accidents.  —  (No.  2058:)  Railways  and 
motor  omnibuses. 

Engineering  News.  New  York. 

Band  63.   No.  13-21.   Vom  30.  Marz  bis  25.  Mai  1905. 

(No.  13:)  The  new  Central  Railway  station  at  Sydney,  New  South  Wale?.. 

—  The  stadia-intersection  method  for  topographical  survays.  —  Railway 
water  service.  -  Annual  convention  for  the  American  Railway  Enginee- 
ring and  Maintenance  of  Way  Association.  —  Specifications  for  steel 
rails  and  the  failure  of  mothern  rails  of  heavy  section.  —  The  Siberian 
Railway.  —  (No.  14:)  Gasoline  motor  car:  Union  Pacific  Railway.  —  Line 
construction  for  high-pressure  electric  Railroads.  —  High-pressure  line 
construction  for  alternating  current  Railways.  —  The  new  Chicago— St. 
Louis  line  of  the  Chicago  and  Eastern  Illinois  Railway.  —  (No.  15:)  An 
old-time  way-bill.  —  (No.  16:)  The  new  British  regulations  for  the  use  of 
heavy  motor  vehicles.  —  A  new  coal-loading  plant  at  Lorain.  —  The 
burning  out  of  electric  street  car  controllers.  —  Work  of  the  locomotive 
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testing  plant  at  the  St.  Louia  exhibition.  —  A  rail  loading  and  unloading 
machine.  —  Municipal  street  Railways  in  Chicago.  —  (No.  17:)  The  irri- 
gation project  of  the  Canadian  Pacific  Railway.  —  Methods  of  expansion 
of  Railway  bridges.  —  A  moving-platform  elevator  for  loaded  teams  at 
Cleveland.  —  Methods  and  cost  of  creosoting  timber.  —  (No.  18:)  Car- 
ferry  steamer  „ Detroit",  Michigan  Central  Railroad.  —  Folding  doors  for 
freight  houses  and  warehouses.  —  An  electric  locomotive  with  coupling- 
rod  drive.  —  Steam  Railway  motor  cars  for  with  detachable  engines.  — 
Railway  development  in  Peru.  —  The  Cerro  de  Pasco  Railway.  —  The 
British  North  Borneo  Railway.  —  (No.  19:)  The  seventh  international 
Railway  congress.  —  (No.  20:)  Flumes  for  transporting  logs,  lumber  and 
sugar  cane.  —  The  international  Railway  Congress.  —  Social  and  enter- 
tainment features  of  the  International  Railway  Congress.  —  The  success 
of  American  Railway  appliance  exhibition  at  Washington.  —  Light  Rail- 
way problems  in  America.  —  (No.  21:)  Short  span  bascule  bridge  on  the 
Pittsburg,  Fort  Wayne  and  Chicago  Railroad.  —  Signaling  in  the  New 
York  subway.  —  Locomotives  of  high  power. 

. 

Ce  Genie  Civil.  Paris. 

"    Band  46.  No.  25.  Vom  22.  April  1905. 

Les  nouvelles  locomotives  electriques  des  chi  niins  de  fer  de  la  Valteline 

(Haute-Italie). 

No.  26.  Vom  29.  April  1905. 

Viaduc  d'Austerlitz  sur  la  Seine  pour  le  chemin  de  fer  metropolitan!  de 
Paris.  —  Traitement  des  minerais  sulfures  mixtes  de  plomb  et  de  zinc. 

Band  47.  No.  1.  Vom  6.  Mai  1905. 
Le  canal  de  Panama. 

No.  3.  Vom  20.  Mai  1905. 

Les  omnibus  automobiles  a  Paris. 

No.  4.   Vom  27.  Mai  1905. 

Le  deVeloppement  du  commerce  des  Etats-Unis.  Projet  de  chemin  de 
fer  pan-americain. 

No.  5.   Vom  3.  Juni  1905. 

Le  pout  sur  le  Zambeze.  —  Essais  de  trains  a  marche  rapide  en  AUe- 
magne  avec  des  locomotives  a  vapeur. 

•Glasera  Annalen  fiir  Gewerbe  and  Bauwesen.  Berlin. 
Band  56.   No.  9.  Vom  1.  Mai  1905. 

Die  Entwicklung  des  modernen  Autoinobils. 

o.  10.   Vom  15.  Mai  1905. 

(u.  No.  12:)  Die  neueren  Einrichtungen  der  elektrischen  Beleuchtung  einiger 
D-Ziige  der  preufiischen  Staatsbahnverwaltung.  —  Cber  die  Euppiung 
elektrischer  Leitungen  zwischen  den  Fahrzeugeu  der  Vollbahnen. 

No.  12.  Vom  15.  Juni  1905. 

Die  Schaffung  von  Landungsstellen  an  sonst  unzuganglichen  Ktisteu 
mittels  schwebender  Transporteinrichtungen.    —    Das  Eisenbahnwesen. 
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Giornale  del  Genio  Civile.  Rom. 

Jabrgang  41.  Septetnber-Oktober  1904. 

II  problema  ferroviario  del  porto  di  Genova. 

Jabrgang  43.   Januar  1905. 

Prove  eaeguite  con  una  carrozza  automotrice  a  vapore,  sistema  Pnrrey, 
sulle  ferrovie  del  la  Bete  Sicala. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

2.  Jabrgang.  Band  2.  No.  7.  Vom  1.  April  1905. 

(und  8  und  10:)  Metodo  pratico  di  calcolo  degli  assi  a  gomito  per  loco- 
motive. —  Sull'  esercixio  economico  delle  ferrovie  e  sut  vantaggi  che 
se  ne  possono  trarre  in  Italia. 

No.  8.   Vom  16.  April  1906. 

Interruzione  della  ferrovia  Pescara— Sulmona. 

No.  10.  Vom  16.  Mai  1905. 

Le  linee  italiane  di  accesso  al  Sempione.  —  Costrozioni  recent!  di  loco- 
motive estere. 

No.  11.   Vom  1.  Juni  1906. 

Nuovi  tipi  di  locomotive  studiati  dalla  reti  Adriatica.  —  Applicatione 
delle  curve  graduate  al  perfetto  raceordo  delle  sopraelevationi  alle  curve 
nelle  linee  secondaria  trasformate  a  trazione  elettrica 

J&rnbanebladet.  (Das  Eisenbahnblatt).  Stockholm. 
1906.  No.  4-10. 

(No.  4  u.  5:)  Sverige.  Om  jarnvagsmuseum.  —  (No.  6  u.  7:)  Ostasiens 
jarnvagar  och  det  rysk-japanska  kriget.  —  (No.  6,811.  10:)  Simplon- 
tunnelns  geuombrytning.  —  (No.  8:)  Statsbanans  Vannas-UmcA  fortsftttning 
till  hafvet  och  Ume  alfs  reglering  mellan  Umea  och  alfvens  mynning.  — 
(No.  9:)  Sverige.  Zontariflf  p&  statens  jarnvagar.  Jernvagsarenden  vid 
1906  ars  riksdag.   Sabbatshvilefrigan  vid  statens  j&ruvagar. 

Jahrbnch  fur  Gesetzgebnng,  Verwaltung  und  Volksw  irtschaf t  im  dentschen 
Reich.  Leipzig. 

Schncllverkehr  und  Tarifrcform.  —  Krwiderung  darauf. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

No.  14-22.   Vom  8.  April  bis  3.  Juni  1905. 

(No.  14:)  Un  consorzio  fra  lo  Stato  e  l'iniziativa  privata  per  l'esercizio 
ferroviario.  —  (Xo.  15:)  L'esercizio  di  Stato  delle  ferrovie.  —  (No.  16:) 
II  projetto  ferroviario  alia  camera  ed  al  senato.  —  (No.  18:)  La  legisla- 
zione  ferroviaria  agli  Stati  Uniti.  —  (No.  19:)  La  ferrovia  della  Valsugana. 
-  (No.  20:)  I  vagoni  di  grande  velocita.  —  (No.  22:)  II  disegno  di  legge 
per  l'esercizio  ferroviario  di  Stato,  —  Le  tramvie  italiane  nel  1902. 
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BaoHCKH  HxnepaTopcKaro  pyccKaro  TexHH^ecKaro  otonecTBa.  (Notizblltter  der  Kaiser!, 
russischen  technischen  Gesellschaft.)  St.  Petersburg.  (In  russischer  Sprache.) 
1906.  Heft  4. 

Einlge  Tage  in  Amerika.  —  Anwendung  von  Diesels  Naftamotoren  zur 
regelmaUigen  Obertragung  elektrischer  Lainpen,  an  Stelle  von  Dampf- 
maschlnen.  —  Vergleichende  Feststellung  der  Lichtst&rke  und  des  Ver- 
brauchea  von  Brennmaterialien  In  Lam  pen  und  Laternen  der  verschiede- 
nen  Systeme. 

Organ  fllr  die  Fortachritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Band  42.  Heft  5.  Mai  1906. 

Die  neuen  osterreichischen  Vorscbriften  fur  den  Bau  und  die  Unter- 
haltung  der  eisernen  Briicken.  —  Die  Wasserabgabe  an  Schnellzug- 
lokomotiven.  —  Uber  die  Berechnung  der  Belastung  von  Lokomotiven 
und  die  Bestimmung  der  Fahrzeiten  im  tftglichen  Betriebe. 

Heft  6.  Juni  1905. 

Die  Berechnung  von  Fahrzeiten  von  Personen-  und  Schnellzugen.  — 
Bekohlungsanlage  der  badischen  Staatseisenbahnen  in  Mannheim.  — 
Zusammenstellung  der  Reifenabnutzung  an  Lokomotiven  mit  innen  und 
aufien  liegenden  Zylindern.  —  Uber  das  Verschieben  und  Ordnen  von 
Guterziigen.  —  Zugfiirderung  auf  Steilrampen. 

Osterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 
28.  Jahrgang.  No.  12.  Vom  1.  Mai  1900- 

Die  Marke  iin  Dienste  der  Eisenbabneu. 

No.  14.   Vom  1.  Juni  1905. 

Handelspolitik  und  Eisenbahntarife. 

Osterreichisch-ungarisches  Eisenbahnblatt.  Wien. 
No.  18.   Vom  27.  April  1905. 

Die  Vergtaatlichung  und  der  Eigenbahnstreik  in  Italien. 

No.  20.   Vom  11.  Mai  1905. 

Die  osterreichische  Eisenbahnpolitik  in  deu  letzten  Dezenuten. 

No.  21.   Vom  18.  Mai  1905. 

Der  EisenbahnausschuG  und  die  aktuclleu  Eisenbahnvorlagen. 

No.  25.   Vom  15.  Juni  1905. 
Staatseisenbahnrat. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  38.   No.  14.   Vom  7.  April  1905. 

Locomotive  tests  at  St.  Louis.  —  Chicago  report  on  signal  standards.  — 
Wooden  cars,  in  the  subway.  —  Carload  rates  in  Georgia.  —  (und  No.  15 
u.  16:)  Standard  bridges  on  the  Harriman  lines.  —  Another  accident  in 
New  York  subwny.  —  Large  grain  elevator  at  Weehawken.  —  Committee 
report  on  signaling.  —  Electric  Railway  test  commission.  —  Proposed 
subways  in  New  York. 
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No.  15.  Vom  14  April  1906.  r 
The  balanced  compound  locomotive.  —  President  Uadley  on  rate  regu- 
lation. —  Government  accident  bulletin.  —  The  Coyahoga  Valley  viaduct. 

—  Steel  underframe  gondolas  for  Baltimore  and  Ohio.  —  A  novel  ice 
flanger.  —  (und  No.  16:)  The  Valtelina  line  and  the  electrical  operation  of 
Railroad  main  lines.  —  New  tool  car  for  the  Lehigh  Valley.  —  Sharings 
cut  from  Rails  by  wheel  flanges.  —  American  Railway  association.  — 
New  South  Wales  Railroads.  —  The  tool  builders'  convention.  —  The 
model  ticket  office.  —  Changes  in  Italian  Railroad  policy.  —  The  canals 
of  England.  —  Why  private  car  lines  were  owerlocked  in  the  Esch- 
Townsend  Bill.  —  Street  Railway  conduits  in  London  and  New  York. 

No.  16.  Vom  21.  April  1906. 

The  Muhlker  case.  —  March  accidents.  —  Pennsylvania  lines  west  oi 
Pittsburg.  —  A  shallow  solid-floor  girder.  —  New  Pennsylvania  station 
at  Allegheny.  —  Canadian  Pacific  improvements  at  Victoria.  —  Barker  s 
mail  pouch  catcher.  —  Reducing  noise  on  the  Chicago  electric  Railrodg. 

—  Gasoline-electric  motor  car  for  the  St.  Joseph  Valley  Traction  Company. 

—  Canadian  Railroads  in  1904.  —  Progress  of  work  on  the  New  Union 
passenger  station  at  Washington. 

No.  17.   Vom  28.  April  1906. 

New  England  Railroad  situations.  —  The  international  Railway  congress. 

—  Good  unterstanding  with  your  employees.  —  Standard  bridges  on  the 
Harriman  lines.  —  Electricity  on  steam  Railroads.  —  Locomotive  deve- 
lopment on  the  Pennsylvania  Railroad  1849— 1906.  —  An  automatic  ticket 
machine.  —  New  Baltimore  and  Ohio  freight  house  at  Columbus.  —  The 
cost  of  locomotive  operation.  —  Indiana  Railroad  commission  law.  — 
Keeping  in  touch  with  employees.  —  Screw  spikes  and  tie-plates  on  the 
South  Side  Elevated.  —  New  Erie  passenger  locomotives.  —  New  Rail- 
road laws  in  Texas.  —  The  Egyptian  State  Railroads.  —  The  Valtellina 
line  and  the  electrical  operation  of  Railroad  main  lines. 

No.  18.   Vom  6.  Mai  1905. 

The  Railroad  accountant  as  an  economist  —  Water  softening  for  loco- 
motive use.  —  The  transcontinental  situation.  —  The  development  in 
Railroad  bridge  design  and  construction.  —  Ties  and  timber  treatment. 

—  Development  of  the  modern  brake  shoe. —  The  stockbridge  two-piece 
crank  shaper.  —  Gondola  cars  for  South  America.  —  Proposed  alpine 
tunnels.  —  Pooling  of  locomotives.  —  Cast-iron  car  wheels.  —  The  heavy 
freight  train  in  American  Railroad  practice.  —  The  development  of  Rail- 
road shop  practice  in  the  United  States.  —  Steel  rails. 

No  19.   Vom  12.  Mai  1905. 

President  Fish's  address.  —  Feasts  and  famines  in  car  shops.  —  Railway 
appliance  exhibition.  —  Coaling  locomotives.  —  Electric  drive  in  Rail- 
road shops.  —  Progress  in  yard  design.  —  Two  planers  especially  designed 
for  Railroad  shop  use.  —  Automatic  car  couplers.  —  The  development 
of  water  purification  in  the  United  States.  —  Electric  Railway  compe- 
tition. —  Rate  making  by  Government.  —  Railroad  accounting. 


Digitized  by  LiOOQle 


Bucherschau. 


No.  20.  Vom  19.  Mai  1905. 

The  debate  on  rate  regulation.  —  The  track  of  the  future.  —  Electrical 
adjuncts  of  interlocking  plants.  —  American  roundhouses  and  their  ope- 
ration. —  Four-cylinder  compound  locomotives  in  America.  —  The  elec- 
trification of  trunk  lines.  —  The  dining  car  department  in  America.  — 
The  progress  of  American  Railroads  in  the  last  quarter  century.  —  High 
capacity  cars.  —  Oil  fuel  for  locomotives.  —  Heating,  lighting  and  ven- 
tilation of  cars. 

No.  21.  Vom  26.  Mai  1905. 

Armour  testimony  before  the  Senate  Committee.  —  British  standard  rail 
sections.  —  The  differential  arbitration.  —  April  accidents.  —  Railroad 
stockholders.  —  Highcapacity  cars  in  Russia.  —  The  Mississippi  River 
bridge  at  Thebes.  —  Accelaration  tests  of  steam  and  electric  locomotives. 

—  English  gasolene  locomotives.  —  Graphic  method  of  calculating  over- 
haul. 

No.  22.  Vom  2.  Juni  1905. 

American  and  European  Railroads.  —  Air-brake  practice  with  freight 
trains.  —  Record  discipline  on  the  New  Haven.  —  A  new  project  for  the 
Panama  Canal.  —  Arrangement  and  operation  of  American  freight  yards. 

—  Westinghouse  single-phase  electric  locomotive.  —  Railroad  shop  tools. 

—  Timber  trestle.  —  The  application  of  dry  air  blast.  —  The  Svea  caloric 
engine.  —  Atlantic  City  speeds.  —  The  German  traffic  manager.  —  Thebes 
bridge  formally  opened.  —  Building  the  Chicago  subway.  —  The  Balti- 
more and  Ohio  locomotives.  —  My  impressions  of  Railroad  in  America. 

—  New  Railroad  laws  in  Illinois.  —  Rate  making  in  France. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

No.  12-22.   Vom  24.  Marz  bis  2.  Juni  1905. 

(No.  12:)  Construction  and  maintenance  during  the  year.  —  A  modern 
locomotive  house.  —  Maintenance  of  way  accounting  and  expenses.  — 
Legislation  and  security  holders.  —  Sixth  annual  meeting  of  the  main- 
tenance of  way  association.  —  Recent  work  of  the  electric  Railway  test 
commission  of  the  St.  Louts  exposition.  —  New  rules  governing  the 
weighing  of  coal.  —  Remarkable  leap  of  a  runaway  train.  —  Professor 
Goss  on  locomotive  valve  gear.  —  Track  elevation  of  the  Chicago  and 
Western  Indiana  through  the  city  of  Chicago.  —  Protecting  steel  struc- 
tures. —  The  Great  Western  new  Irish  route.  —  Locomotive  repair  shops 
of  the  Pere  Marquette.  —  Railway  building  in  1904  —  detailed  statement 
of  track  laid  in  the  United  States,  Canada  and  Mexico.  —  (No.  13:)  A 
sectional  organization  needed.  —  Municipal  ownership  campaign  in 
C  hicago.  —  The  care  of  locomotive  boilers.  —  Pennsylvania  improve- 
ments at  Wilwington.  —  A  locomotive  drifting  valve.  —  Important  cotton 
rate  hearing  in  Texas.  —  Numbering  and  lettering  locomotives.  —  Balan- 
ced compound  for  the  New  York  Central.  —  A  plan  for  maintaining  Rail- 
road repair  shop  machinery.  —  Rate  making  legislation  decreasing  in 
favor.  —  Railway  legislation  in  the  states.  —  (No.  14:)  Deterioration  of 
American  rails.  —  The  care  of  locomotive  boilers.  —  The  new  Isthmian 


Digitized  by  Google 


1010 


Biicherschau. 


canal  commission.  —  Federal  regulation  of  Railway  rates.  —  Weehawken 
grain  elevator  of  the  New  York  Central.  —  Balanced  compound  for  the 
Chicago  and  Eastern  Illinois.  —  Electric  traction.  —  Programme  of  the 
Interstate  Commerce  Committee.  —  Railway  legislation  in  the  States.  — 
(No.  15:)  The  economical  handling  of  freight.  —  The  compound  loco- 
motive and  the  superheater.  —  Railroad  accidents  for  the  last  quarter 
of  1904.  —  A  court  of  Railway  experts  to  decide  rate  questions.  —  Ven- 
tilation of  locomotive  houses.  —  Chicago,  Milwaukee  and  St.  Paul  Pacific 
locomotive.  —  Proposed  reduction  of  passenger  fares  in  Wisconsin.  — 
Pennsylvania  Railroad  locomotive  testing  plant.  —  Block  signaling  on  the 
Northern  Pacific.  —  Two-cylinder  compound  for  the  Soo  Line  with  super- 
heater. —  Suburban  passenger  traffic  on  European  Railroads.  —  The 
care  of  locomotive  boilers.  —  Locomotives  of  great  power.  —  Welding 
a  locomotive  frame  with  thermit.  —  Automatic  couplers.  —   (No.  16:) 
Meaning  of  the  municipal  ownership  campaign  iu  Chicago.  —  Tank  loco- 
motives. —  Senate  committee's  inquiry  begun.  —  Government  rate  making 
and  the  constitution.  —  Pennsylvania  Railroad  locomotive  testing  plant. 

—  The  Railway  Congress  at  Washington.  —  Private  cars.  —  Baltimore 
and  Ohio  improvements.  —  Foreign  tank  locomotives.  —  Influence  of 
light  Railways  on  main  lines.  —  The  care  of  locomotive  boilers.  —  Ligh- 
ting, heating  and  ventilation  of  trains.  —  Express  parcels.  —  (No.  17:) 
Yielding  resistance  in  trains  of  steel  passenger  cars.  —  Specification, 
competition  and  cost  of  work.  —  The  intricate  problem  of  rate-making. 

—  After  the  Northern  Securities,  what?  —  New  Castle  electrification  of 
the  Northeastern  Railway  of  England.  —  A  simple  scheme  of  rate  regu- 
lation. —  Maintenance  and  signaling  notes  on  the  Queen  and  Crescent 
route.  '—  Railway  bookkeeping  in  different  countries.  —  Improved  rail 
crossings.  —  A  new  type  of  compound  articulated  locomotive.  —  Loco- 
motives of  great  power.  —  Principles  of  rate-working  in  European  coun- 
tries. —  Tank  sweeper  for  Pennsylvania  yards.  —  Traffic  conveyed  by 
motor  cars.  —  Maine  Central  passenger  locomotive.  —  Electric  traction. 

—  Railway  rate  regulation.  —  (No.  18:)  Rails.  —  How  to  improve  their  qua- 
lity. —  The  laboratory  test  of  a  modern  locomotive.  —  The  demand  for 
rate  regulation,  by  rPinecroft".  —  Shavings  exhaust  system  at  the  Cana- 
dian Pacific  shops.  —  Erie  four-cylinder  balanced  compound.  —  The  care 
of  locomotive  boilers.  —  Rails  for  lines  with  fast  trains.  —  Railway  pro- 
vident institutions.  —  Railway  rate  regulation;  the  Senate  committee's 
hearings.  —  (No.  19:)  A  new  scheme  for  the  Panama  Canal.  —  Motive 
power  subjects  at  the  Railway  Congress.  —  The  capacity  of  early  freight 
cars.  —  New  plans  for  the  Panama  canal  and  its  terminal  harbors.  — 
Monon  consolidated  locomotive.  —  Safety  appliances.  —  Growing  sen- 
timent for  a  properly  constituted  commission.  —  Ingersoll-sergeani  drill 
company's  new  plant.  —  (uud  No.  20:)  The  care  of  locomotive  boiler*.  — 
Eight-wheel  freight  locomotive  for  the  Lancashire  and  Yorkshire  Railway 
of  England.  —  Senate  committee's  hearings.  —  Railway  legislation  in  the 
States.  —  Railway  rate  regulation.  —  Governmental  power  to  fix  future 
charges.  —  (No.  20:)  Steam  Railways,  electric  Railways  and  highways.  — 
Some  inequalities  of  classification.  —  Switching.    -  Westinghousc  brake 
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rigging  for  six- wheel  trucks.  —  Hack  and  adhesion  locomotive  for  Central 
South  Afrika.  —  The  rate  situation  at  Washington.  —  (No.  21:)  What  are 
„gross  earnings"  for  purposes  of  taxation?  —  The  cost  of  electric  trac- 
tion. —  The  export  differential  case.  —  Signaling  on  New  York  elevated 
roads.  —  Decision  in  the  seaboard  differential  ease.  —  Tunnel  under  the 
Detroit  River.  —  Northern  Spanish  Railway.  —  A  combination  steam  and 
electric,  rural  and  urban  road.  —  Railway  storekeepers'  association.  - 
Responsibility  of  the  general  storekeeper.  -  Opening  of  the  Thebes 
bridge.  —  Wisconsins'  claim  for  back  taxes  from  Railways  —  Lacka- 
wanna dining  and  buffet  cars.  —  Supervision  rather  than  suppression  of 
great  corporations.  —  A  populur  appeal  lor  a  square  deal.  —  The  Senate 
Committee's  hearings  drawing  to  a  close.  —  Railway  rate  regulation.  — 
(No.  22:)  The  transportation  of  explosives.  —  Automatic  block  signals 
and  surprise  checking44.  —  Maintenance  of  way  by  private  contract.  — 
Railway  lobbies,  defensive  and  offensive.  —  The  single  door  for  wide 
lireboxes.  —  Car  equipment  of  the  Indianapolis  ami  Cincinnati  Traction 
Company.  —  Westinghouse  single-phase  electric  locomotive  for  heavy 
freight  service.  —  Freight  claim  association.  Shop  improvements  on 
the  Erie„  —  Powers  and  duties  of  the  Interstate  Commerce  Commission. 
Compaign  of  education  on  rate  regulation.  Test  of  high  speed  tool 
steel. 

The  Railway  and  Engineering  Review.  Chicago. 
Band  45.   No.  11.   Vom  18.  Mans  1905. 

A  method  for  standardizing  maintenance  of  way  forces.  —  Roadbed  im- 
provements of  the  Southern  Pacific  road.  —  Report  on  and  progress 
views  of  the  Panama  Canal.  —  Desiutegration  of  cement  briquettes  by 
oil.  —  New  motor  cars.  —  New  Railroad  terminal  at  Washington,  D.  C. 
Rail  creeping. 

No.  12.   Vom  25.  M&rz  1905. 

Recent  work  of  the  electric  Railway  test  commission.  New  model 
Vulcan  steel  shovel.  -  Signaling  and  interlocking. 

No.  13.   Vom  l.  April  1905. 

New  engine  house  at  Elkhart;  Lake  Shore  and  Michigan  Southern  Rail- 
way. —  Cost  of  battery  maintenance  for  signals.  —  Single -phase  car 
equipment,  Indianapolis  and  Cincinnati  Traction  Co.  —  Express  service 
on  American  Railroads. 

No.  14.   Vom  8.  April  1905. 

Compound  consolidation  engine  with  superheater,  Minneapolis,  St.  Paul 
and  Sault  Ste.  Marie  Railway.  —  A  new  gasoline  electric  motor  car.  — 
A  new  drifting  valve.  —  Handling  express  by  electric  suburban  Rail- 
ways. —  Direct  or  alternating  current  for  Railroad  service ? 

No.  15.   Vom  15.  April  1905. 

Programm  for  the  international  Railway  congress.  —  Pennsylvania  Rail- 
road locomotive  testing  plant  at  the  St.  Louis  world's  fair.  —  The  rate- 
making  power  and  pooling.  —  Private  cars.  —  Views  on  the  Government 
control  of  rates. 

Arrhiv  fur  F,iseiil»:ilinwi.>soii.   1«*\Y  ^ 
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No.  16.   Voin  22.  April  1906. 

Suburban  equipment,  Chicago  ami  Western  Indiana  Railroad.  —  The 
Santa  Fe  terminal  at  San  Francisco.  —  Opeuing  the  Manila  street  Kail- 
way.  —  New  car  shops  of  the  Delaware,  Lackawanna  and  Western  Rail- 
road. —  Electricity  on  steam  Railroads.  —  Municipal  ownership.  — 
United  States  hearings  on  interstate  commerce  legislation. 

No.  17.   Vom  29.  April  1905. 

Rules  for  interlocking  in  Louisiana.  —  Firebox  troubles.  —  Four-cylinder 
balanced  compound  locomotive,  Erie  Railroad.  —  Train  staff  operation 
on  New  Zealand  Railways.  —  The  rate-making  inquiry.  —  Open-hearth 
steel  rails.  —  Tool  room  management. 

No.  la   Vom  6.  Mai  1905. 

The  La  Junta  shops,  Atchison,  Topeka  and  Santa  Fe  Railway.  —  Loco- 
motive of  great  power.  —  Transportation  in  the  Philippines.  -  Standard 
bridge  plans  and  specifications  of  the  Hanlman  lines.  —  Train  staff 
operation  on  New  Zealand  Railways. 

No.  19.   Vom  13.  Mai  1905. 

Address  at  the  opening  of  the  international  Railway  congress.  —  Maine 
Central  ten-wheel  locomotive.  —  Rails  for  lines  with  fast  trains.  —  Ex- 
hibits at  the  American  Railway  appliance  exhibition.  —  President  Roose- 
velt on  power  to  fix  rates. 

No.  20.   Vom  20.  Mai  1905. 

New  electric  locomotives  on  Italian  Railways.  —  Proceedings  of  the 
International  Railway  congress.  —  Statistics  of  Pintsch  gas  lighting.  — 
The  Senate  committee  hearing  on  rate-making.  —  Train  staff  operation 
on  New-Zealand  Railways.  —  New  tank  car. 

No.  21.  Vom  27.  Mai  1905. 

Discipline  of  trainmen  for  automatic  block  signals.  —  Consolidation  loco- 
motive, Central  Railroad  of  Brazil.  —  Cinder  car,  Central  Railroad  of 
New  Jersey.  —  Opening  of  the  Thebes  bridge.      New  steel  coke  car. 

The  Railway  Engineer.  London. 

Rand  26.  No.  304.   Mai  1905. 

The  mainienance  and  strengthening  of  early  iron  bridges.  —  Bowman's 
either-side  brake  for  wagons.  —  North's  patent  rail  tie.  —  Rolled  steel 
wheel.  —  Atlantic  or  4-4-2  class  engines;  Great  Western  Railway.  — 
Reinforced  concrete  in  Railway  construction.  —  The  Hurley  track-laying 
machine.  —  The  high-speed  vacuum  automatic  brake.  —  Four-cylinder 
compound  lignite- burning  express  locomotives  in  Bohemia:  Austrian 
State  Railways.  —  The  Leitner-Lucas  system  of  electric  train  lighting. 

No.  306.  Juni  1905 

Compound  (4-cylinders)  express  engines  .Adriatic"  type;  Southern  Rail- 
ways of  Italy.  —  Steam  motor  carriages;  South  Eastern  and  Chatham 
Railway.  —  Western  Australian  Government  Railways.  —  Private  owners' 
20- ton  tank  wagons.    —    Proposed  new  regulations  for  the  use  of  loco- 
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motives  and  wagons  on  linos  and  sidings  in  connection  with  factories  and 
workshops.  —  Victorian  Government  Railways  1908-4.  —  Cattle  wagon; 
Midland  Great  Western  Railway  of  Ireland. 

The  Railway  News.  London. 

No.  2154-2100.   Vom  15.  April  bis  27.  Mai  1905. 

(No.  2154:)  Joint  station  advantages.  —  (und  k2156:)  Tonmile  statistics.  — 
Misdeclaration  of  freight.  —  Railway  and  canal  commission.  —  Egyptian 
State  Railways.  —  (No.  2155:)  Railways  of  South  America.  —  The  Great 
Northern  Railway  Company's  new  milk  van.  —  Use  of  pneumatic  tubes. 

—  Ferro-concrete.  -  Solid  tyres  for  motor  buses.  —  Railway  interests  in 
parliament.  —  (No.  2156:)  The  contra- 1.  -  International  Railway  congress. 

—  Continental  passenger  traffic,  Indian  Railways.  —  Gasoline-electric 
motor  car.  —  American  Railroad  accidents.  —  (und  2167:)  Railways  and 
farmers.  —  Easter  holiday  traffic.  —  (No  2157:)  Steam  rail  motor  car.  — 
Liverpool  and  goods  transit.  —  Hopper  wagons.  —  Cape  of  good  hope 
Railway.  —  (No.  2158:)  Fish  carried  by  Railway.  —  Canals  in  the  United 
Kingdom.  —  Curtis  turbine.  —  Natal  Government  Railways.  —  Fifty  ton 
steel  wagons.  —  Automatic  couplers  in  the  United  States.  —  (No.  2159:) 
Railway  returns  for  the  United  Kingdom  for  1904.  —  Foreign  opinion  on 
American  Railways.  —  The  Midland  Railway  and  the  Great  Northern  of 
Ireland  Railway  bill.  -  (No.  2160:)  Capital  expenditure  of  British  Rail- 
ways. —  The  (ireat  Southern  and  Western  Railway  agitation.  —  Speed 
tests  of  steam  and  electric  locomotives.  —  Population  and  passenger 
traffic  in  England  and  Wales.  —  Misdeclaration  of  freight:  another 
successful  prosecution. 

Revne  economiqne  Internationale.  Paris. 

Baad  2.  No.  1.   Vom  16.-20.  April  1906. 
Chronique  des  transports. 

I'yccKoc  aKoaoMiisecKoe  OCospiirie.   (Russischc  wirtschaftliche  Ubersieht.)  St.  Peters- 
burg.  (In  russischer  Sprache.) 
1 905 .  .1 anuar-Febrnar-  H  ef t. 

Wirtschaftltcher  Abrifi  iiber  Buchnra  und  Tunis.  —  Geschiehtliehe  Unter- 
suchung  der  Entwicklung  des  internationalen  Handels. 

Miirz- April-Heft. 

Objektive  ■Hindernisse  fur  die  Ausbreitung  wirtschaftlichcr  Kenntnisse. 

—  Wirtschaftlicher  Abrili  iiber  Buchara  und  Tunis  (Fortsetzung). 

Schweizerische  Bauzeitang  Zurich. 

Band  46.   No.  16.   Vom  22.  April  1905. 

Rede  von  TIerrn  Eduard  Sulzer-Ziegler  bei  der  Feier  zum  Durchschlag 
des  Simplontunnels.  —  Die  Grimselbahn  und  ihre  Fortsetzung  nach 
Brieg— Visp. 

No.  18  und  19.   Vom  6.  und  13.  Mai  1905. 

Zur  Geschichte  des  Simplonunternehmens. 
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No.  20.  Vom  20.  Mai  1905. 

Neuer  olektriseher  Automobilwagon  fur  Adbasions-  und  Zahnstangen- 
betrieb  der  Stansstad— Engelberbahn.  —  Simplontunnel. 

No.  21.   Vom  27.  Mai  1905. 

Elektri.st'he  Zugbcleuditung. 

No.  22.    Void  3.  Juni  1905. 

Krupskis  Stromlaufauordnuiig  fur  elektrische  Distanzsignale. 

No.  23.   Vom  10.  Juni  19(>5. 

Die  Schweizerieehen  Eisenbalinen  im  Jahre  10O1. 

Teknisk  Ugeblad  (TVehnisches  Wochenblatt).  Kristiania. 
1905.  No.  13  -23.    Vom  30.  Milrz  bis  8.  Juui  1905. 

(No.  13:)  Nyt  driftsreglement  for  Osterrijres  og  Ungarns  jernbaner.  - 
(No.  15-18:)  Lidt  om  muligheden  af  clektrisk  drift  af  vore  jernbaner. 

JKypBajit  mtuHCTepcTBa  nyrefi  coo6meHia.   (Zeitschrift  des  Ministeriuins  der  Verkelirs- 
anstalton).   St.  Petersburg.   (In  russixcher  Spraehe.) 
1905.    Heft  2. 

Die  Anordnung  der  Gleiso  auf  den  Stationen.  —  Die  Lokomotivb.iuanstalt 
von  Baldwin  in  Philadelphia  (Fortsetzuug).  —  Uber  die  bestehenden 
Systeme  der  Verbrntung  mathematischer  Kenntnisse  im  Zusammenhange 
mit  der  Behandlung  dieses  Gegenstaudes  auf  den  technischen  Schulen.  — 
Verarbeitung  von  Holzkohle  zu  Briketts. 

Zeitschrift  des  baterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
No.  19.  Vom  12.  Mai  1905. 

Betrachtungen  uber  die  wissenschaftliche  und  kulturelle  Bedeutung  der 
Eisenbahnen. 

No.  20.   Vom  19.  Mai  1905. 

Die  Entwicklung  der  Grbirgslokomotive. 

No.  23.   Vom  9.  Juni  1905. 

Versuchser^ebnisse  uber  Strom  verb  ranch  und  -Rikkgewinn  auf  der 
ValtHlinabahn  und  einigt;  Kigcnhtdten  der  Drehstromtraktion.  —  Auf- 
nahme<rebaude  fur  Lokalbahnen. 

Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure.  Berlin. 
Band  49.   No.  16.   Vom  22.  April  190'». 

Entwiirfe  fiir  cine  vereinigte  Eisenbahn-  und  StraBenbriicke  liber  die 
Oder  bei  Neusalz. 

No.  18.    Vom  6.  Mai  1905 

(und  19:)  Der  WVrt  der  HeiztlHche  fiir  iiie  Verdampfuiur  und  Uberhitzung 
im  IiOkomotivkesHfl.  —  (und  210  Die  Weltausstellung  in  St.  Louis  1904: 
Das  Eisenbahnverkehrswesen. 

No.  19.   Vom  13.  Mai  1905. 

Anlage  zur  Lokomotivbekohlung  auf  Bahnhol'  Grunewald  in  Berlin. 
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No.  22.   Vora  3.  Juni  1906. 

Lokomotivkran  mit  elektriaehem  Antrieb. 

Zeitachrift  fiir  Eisenbahnhygiene.  Wien. 
Jahrgang  1.  Heft  5. 

Die  Organisation  und  die  Aufgaben  des  Eiseubahnsanit&tskorps  bei  den 
k.  k.  oaterreichischen  Staatsbahnen.  —  Ein  Beitrag  zur  Erkrankungs-  und 
Sterbllchkeitsstatistik  des  Eisenbahnperaonals. 

Zeitschrift  fiir  den  internationalen  Eisenbahntransport.  Bern. 

13.  Jalirgang.  No.  5.   Mai  1905. 

Reklamntionen  von  Frachtdifferenzen  nach  Art.  12  (4)  des  Internationalen 
Ubereinkommens.  —  Znr  Zollbehandlung  unterwegs. 

Zeitachrift  fur  Staats-  nnd  Volkswirthschaft.  VVien. 

Band  16.   No.  18  und  20.   Vora  30.  April  und  14.  Mai  1906. 

Der  Eisenbahnerstreik  in  Italien  und  die  bsterreichischen  Eisenbahu- 
beamten. 

Zeitschrift  fur  Volkswirtachaft.  Sozialpolitik  nnd  Verwaltnng.    Wien  und 
Leipzig. 

14.  Band.  1.  und  2.  Heft 

Die  wisaenschaftliche  Bebaudlung  des  Transportwesens. 

Zcitnng  dea  Vereins  dentacher  Eisenbahnverwaltnngen.  Berlin. 

No.  31—46.   Vom  19.  April  bis  17.  Juni  1906. 

(No.  31:)  Stiickgut  -  Verkehrsgemeinschaft  der  preuBischen  und  olden- 
burgischen  Staatsbahnen.  —  Die  Fahrbahn  des  Eisenbahngleisea.  — 
(No.  32:)  Die  Turkestan-Sibiriache  Eisenbahn.  —  Die  Abrechnung  des 
Rundreiseverkehrs.  —  Der  neue  Gesetzentwurf  fiir  den  Staatsbetrieb  der 
italienischen  Bahnen.  —  (No.  33:)  Tarife  und  Frachtanteiltabellen  fiir  die 
deulschen  Giiterverkehre.  —  Tarifpolitik  der  amerikanischen  Eisenbahnen. 
(No.  34:)  Ruckblick  auf  die  Berliner  Motorwagennusstellung.  —  Auf  dem 
Wege  zur  Betriebsmittclgeuieinschaft.  —  Rauchvenninderungsvorrichtung 
System  Slaby.  —  (No.  35:)  AlkoholgenuB  und  wirtschaftliche  Arbeit.  — 
Verbesserung  der  Blockwerkeinrichtungen.  —  (No.  36:)  Das  Reisen  auf 
den  Eisenbahnen  Javas.  —  Uber  die  Zollabfertigung  des  Gutea  unter- 
wegs.  —  Ursprungsmarken  als  Mittel  /.ur  Vereinfacbung  des  Reklamations- 
verfahrens  bei  den  Eisenbahnen.  —  (No.  37:)  Wechsel  in  der  Leilung  des 
osterreickisehen  Eisenbahnministeriums.  —  Der  Wagemnangel  in  Rut- 
land. —  (No.  38:)  Die  Ergebnisse  der  Schnellfahrversuehe  mit  Dampf- 
lokomotiyen.  —  Turnusbilder.  —  (No.  39:)  Die  unterirdisehe  GUtcrbahn 
in  Chicago.  —  Die  Eisenbahnen  der  Erde.  —  (No.  40:)  Die  Kaufmanns- 
eigenschaft  der  Stantseiaenbahnen.  —  VVohlfahrtsverein  der  Beamten  der 
Hollandischon  Eisenbabngesellschaft.  —  (No.  41:)  Reisebriefe  vom  7.  inter- 
nationalen EiaenbahnkongreB  in  Washington.  —  Zur  Personentarifreform. 
—  Statistik  der  osterreichischcn  Kleinbahnen  fiir  1903.  —  Otavibahn.  — 
(No.  42:)  Wagen  mit  erhohter  Tragfahigkeit.  —  Zur  Persoueutarifreforni. 


1016  Bticherach&n. 

—  Die  Verbindung  Sc-hwarzen  Mecres  mit  der  Ostsee.  —  Der  wurttem- 
bergische  Eisenbahnetat  fur  die  Jahre  1906  und  1906  in  der  Rammer  d«-r 
Abgeordneten.  —  (No.  43:)  Duplex-Draisine  der  Gesellschaft  fur  Bahn- 
bedarf  in  Hamburg.   —   Zur  Kntwicklung  der  zeichnerisi-hen  Fahrplanc. 

—  Fahrten  ohne  Lokomotivwechsel.  —  (No.  44:)  Vcrwendung  von  Alt- 
material  zu  Nebenbauten.  —  Die  geschichtliche  Kntwicklung  der  Dainpf- 
schiftahrt  auf  dem  Bodensee.  —  (No.  46;)  Hafiung  der  Eisenbahnverwal- 
tung  fur  die  durch  Funkenflug  verurBachten  Brandschaden  aufierhalb 
eines  bestebenden  Si-huldverhaltnisse*.  —  Elektrische  Winddruck-Melde- 
vorrichtung.  —  Automobilabenteuer  einea  Berliner  Professors.  — 
(No.  46:)  Der  elektrische  Betrieb  auf  der  Eisenbahn  Liverpool— South- 
port-  Crossens.  —  Eine  Eiaenbahnversuchsabteilung. 

Zentralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

26.  Jahrgang.  Heft  32.   Vom  19.  April  1906. 
Mitteilungeu  iiber  die  Albulabahn. 


ll«r*a<|c«f*to«o  im  Auflr»g«  du  KBnlsllthan  MlnUUriamt  der  Bffmtllehra  Arballc*. 
Verlkg  to*  Julio.  Sprl»(*r,  Berlla  K.  -  Dn»k  to.  H.  «.  H.nu.u,  B«rll»  8W. 
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Die  Wirkungen  der  Betriebsiiberlassungsvertrage  von  1 885  und  die 
Neuordnung  des  italienischen  Eisenbahnwesens. 

Von 

Dr.  jur.  Costantino  Bresciani. 
Mit  einer  I'bersichtskarte  der  italienischen  Eisenbahnen. 


Das  Gesetz  vom  22.  April  1905,  >)  infolgedessen  der  Privatbetrieb 
nuf  dem  grOBten  Teil  der  Bahnen  vom  1.  Juli  an  aufgehttrt  bat  und 
durch  den  Staatsbetrieb  ersetzt  worden  ist,  ist  der  Ausgangspunkt  eines/ 
nouen  Abschnitts  der  italienischen  Eisenbahnpolitik. 

Die  ungtinstigen  Wirkungen  des  zwanzigjithrigcn  Privatbetriebs  der 
drei  Gesellschafteu,  denen  durch  die  Vertriigc  von  1885  die  Bahnen  uber- 
lassen  worden  waren,  haben  zunachst  zu  der  am  28.  April  1903  erfolgten 
Kundij^ung  der  Vertrftge,  dann  zur  Einfuhrung  des  Staatsbetriebs  gefuhrt. 

Cher  die  Wirkungen  der  Betriebsiiberlassungsvertrage  von  1885 
liegt  ein  austuhrlieher  amtlicher  Bcricht  vnr,  der  von  dem  durch  konig- 
Ikhen  Krlafi  vom  11.  November  1898  eingesetzten  „AusschnC  ftlr  die 
Beratung  der  Fragc  der  Neuordnung  des  italienischen  Eisen- 
bahnwesens'' Ende  Mai  1903  verOflentlicht  und  den  Kammern  vorgelegt 
ist.  Bereits  vier  Jahre  vorher  war  der  Bericht  des  durch  koniglichen 
ErlaB  vom  30.  Juli  1896  eingesetzten  Ausschusses  fur  die  Unter- 
suchung  der  Bcziehungen  zwischen  den  drei  Betriebsgesell- 
schaften  und  deren  Bedienstctcn  erschienen.  An  der  Hand  dieser 
Beriehte,    der  parlainentarischen  Erorterungen,    die   sich   daran  ange- 

»)  Vgl.  Art.  1,  S.  1063  dieses  Heftes,  wo  dn«  Gesetz  in  deutscher  Cbersetzun<r 
«ls  Anlage  zu  diewem  Aursatze  absedruekt  ist. 

Arcbiv  fdr  Eisenhalinwestn.  1905.  ,;«, 
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schlossen  haben,  und  der  verschiedenen  Gesetzentwttrfe  uber  die  Neu- 
gestaltung  des  italienischen  Eisenbahnwesens,  die  seit  1903  von  der  Re- 
gierung  eingebracht  sind  und  ein  reichhaltiges  Material  en  thai  ten,  werden 
im  folgenden  Abschnitte  die  Hauptwirkungen  der  Vertrflge  von  1885 
systematisch  zusaramengefaBt. 

Es  wird  dann  auf  das  Gesetz  vom  22.  April  1905  und  auf  die 
Ursachen,  die  diesen  Umschwung  in  der  italienischen  Eisenbahnpolitik 
herbeigeftthrt  haben,  eingegangen  werden.1) 

I 

Bcreits  in  den  ersten  Jahren  nach  dem  Inkrafttreten  der  Vertritgc 
von  1885  verbreitete  sich  iinmer  mehr  die  Oberzeugung,  daC  diese  keinen 
befriedigenden  Zustand  herbeigefuhrt  hatten  und  daB  die  an  die  Xeu- 
ordnnng  des  Eisenbahnwesens  geknttpften  Hoffhungen  sich  nicht  ver- 
wirklichten.-)  Dazu  kara,  dafi  eine  schwere  wirtschaftliche  Krisis  bis  1895 
Italien  heimsuchte,  welche  die  ungunstigen  Wirkungen  der  den  Vertragcn 


i)  Atti  della  Comuiisaione  Reale  per  lo  studio  di  proposte  sull'  ordinamento 
ferroviario.  Bd.  I — V.  1903  -  05.  Der  erste  Band  enthillt  den  allgemeinen  Bericht 
und  wurde  vom  Prasidenten  dea  Ausschusses,  Abgeordneten  Saporito  verfaflt. 

Atti  della  Reale  Commissione  d'inchiesta  sui  rapporti  fra  le  Societa  eaercenti 
le  tie  principal!  reti  di  ferrovie  del  regno  e  il  loro  personate.  Bd.  1— IV.  1899. 

Stenographlacher  Bericht  der  Verhandlungen  im  Abgeordnetenhauae  vom 
23.  Mai  bis  sum  3.  Juni  1903. 

Disegno  di  legge  presentato  dal  Ministro  dci  Lavori  Pubblici  nella  sedutn 
del  17  marzo  1904  sull'  ordinamento  dell'  esercizio  di  Stato  delle  ferrovie  non 
concesse  a  impress  private.  Drucksachen  dea  Abgeordnetenhauaes.  1902-04. 
506.  —  Hierza  die  Relazione  della  Commiaaione  (Rubiui). 

Disegno  di  legge  (Tedesco)  sull'  ordinamento  dell'  eaercizio  di  Stato. 
Drackaachen  des  Abgeordnetenhaiues.   1904/05.  129. 

Disegno  di  legge  (Luzsatti)  sui  provvedimenti  per  le  liquidazioni  ferro- 
viarie  e  per  1'esercizio  diretto  della  rete  ferroviaria  dello  Stato.  128.  Hierzu  der 
Bericht  der  parlamentarischen  Kommission  (Pantano). 

Disegno  di  legge  (Luzzatti)  sui  provvedimenti  d'urgenza  riguardanti  il 
inatcriale  mobile  necessario  per  1'eaercizio  di  Stato.  130. 

Disegno  di  legge  Ferraris.   Hierzu  Relazione  Vendramini: 

Relazione  della  sottocommissione  della  Ginnta  del  Bilancio  aullc 
liquidazioni  ferroviarie. 

Versehiedene  Berichte  von  Pontano,  Saporito,  Monti,  Tecchio  fiber 
die  Begleichung  der  Verblndllchkeiten  des  Staates  gegenttber  den  drei  Betriebs- 
gesellschaften  und  den  neuen  Vertrag  mit  der  Sudbahngesellachaft. 

Stenographischer  Bericht  der  Verhandlungen  im  Abgeordnetenhause  vom 
18.  bis  21.  April  und  vom  27.  bis  30.  Juli  1905. 

->  Vgl.  (fen  Aufsatz:  Eisenbnhnverhaltnisse  in  Italien,  Archiv  1891,  S.  43-2. 
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Miihaftenden  Mangel  noch  verschlimmerte,  wie  aus  folgendem  ersichtlich 
sein  wird.  Die  Darstellung  dieaer  Wirkungen  wird  sich  darauf  be- 
schr&nken,  folgende  Hauptpunkte  zu  erOrtern:  A.  Entwicklung  der  Roh- 
einnahmen  der  Eisenbahnen  seit  1885.  —  B.  Finanzielle  Folgen  der  Ver* 
trftge  far  die  Betriebsgesellschaften  and  fUr  den  Staat.  —  C.  Finanzielle 
Verh&ltnisse  der  drei  Reservefonds  und  der  Kasse  fur  die  Vermehrung 
des  Vermttgensstocks.  —  D.  Wirtschaftliche  Wirkungen  der  Vertrftge. 
Das  Tarifwesen.  —  E.  Die  technischen  BetriebsverhHltnisse.  —  F.  Die 
Frage  der  Eisenbahnbediensteten.  —  G.  Die  Beziehungen  zwischen  dem 
Staate  und  den  Gesellschaften. 


A.  Entwicklung  der  Rohemnahmen  der  Eisenbahnen  seit  1885 


Lange 

des 

Roheinnah  men 

(in  tausenden  Lire) 

J  a  h  r  e 

■ 

ge  gam  ten 
Bahnnetzes 

km 

! 

Mittelmeer- 

netz 

* 

Adriati- 
schc8  Netz 

Sizilischeg 
Net* 

uberhaupt 

if  £Oo 

1  , 

106051 

91555 

7  493 

205099 

1866/1887 

• 

; 

9656 

112900 

95045 

7  836 

i     216  782 

1887/1888 

10009 

1 19  125 

101  598 

7  157 

227  880 

1888/1889 

i 

10267 

119  344 

105  166 

7  143 

1 

231654 

1889/1890 

•  t 

10610 

121  601 

106307           7  865 

236  774 

1890/1891 

• 

.  i 

10699 

117  343 

106963 

8  490 

232796 

1891/1892 

• 

i 

'  i 

10906 

117  281 

106049 

9  316 

282  596 

1892/1893 

• 

i 

11366 

121096 

106658 

9  270 

237  024 

1893/1894 

• 

■ 

11741 

119650 

101697 

9076 

230  423 

1894/1896 

• 

1 

12022 

121  484 

102  455 

9  389 

283  329 

1895/1898 

♦ 

r 

'  I 

12  800 

l 

129092 

1 

108  682 

9869 

242543 

1896/1897 

1 

12  397 

i 

130614  j 

113  449 

10  338 

254  401 

1897/1898 

12464 

134088 

113651 

10390 

258  129 

1898/189!) 

• 

12602 

142  100 

121514 

11  039 

274  653 

1899/1900 

,  1 

12650 

146  380 

131  242 

11  404 

288976 

1900/1901 

'  1 

12662 

1 

150256 

126  312 

11987 

288  557 

1901/1902 

• 

,  1 

12660 

155936 

136  833 

12241 

305011 

1902/1903 

• 

! 

i 

12  728 

i 

163  749 

i 

142  565 

12452 

j     318  765 
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Die  wirklichen  Einnahmen  blieben  also  hinter  den  in  den  Vertragen 
vorausgcsctztcn  (man  hatte  cine  durchschnittliche  jHhrliche  Erhohung  der 
Einnahmen  von  3,6%  angenommen)  bedeutend  zurilck.  Hire  Steigerung 
von  1885—1889  war  eine  schr  langsame;  dann  aber  erfolgte,  ira  wesent- 
lichen  infolge  der  wirtschaftlichcn  Krisis,  ein  starker  Rttckgang,  der  bis 
znm  Jahre  181*5  andauerte.  Erst  von  diesem  .Tahre  an,  seitdem  der  Auf- 
schwung  der  italienischen  Volkswirtschaft  einsetzte,  ist  eine  raschere 
Steigerung  zn  verzeiehnen. 

Der  Ausfall  an  Roheinnahmen  hat  natttrlich  einen  Ruekschlag  auf 
ihre  Verteilang  unter  die  Gesellschaften  und  den  Staat  und  auf  die 
Bildung  der  Keservefonds  ausgeiibt. 


B.  Finanzielle  Folgen  der  Vertrage  fur  die  Betriebsgesellschaften 

und  fur  den  Staat. 

Der  Grundgcdanke  der  Betriebsiiberlassungsvertrttge  in  bezug  auf 
das  den  Gesellschaften  zu  gewilhrcnde  Entgelt  war,  daB  diese  einerseits 
eine  VergUtung  fur  das  zum  Aukauf  des  Betriebs-  und  sonstigen  Fahr 
materials  vcrwendete  Kapital,  andererseits  einen  Anteil  an  den  Rohein- 
nahmen, als  Ersatz  fur  die  Betricbskosten,  erhalten  sollten.  Die  Ver- 
gUtung fiir  das  Ankaufskapital  wurde  auf  eine  bestimmte  Sumine  — 
14  488  650  Lire  ftlr  alle  droi  Gesellschaften  —  festgesetzt.  Das  Entgelt 
fitr  die  Betriebskosten  wurde  fUr  das  Haupt-  und  das  Nebennetz  ver 
schieden  bemessen.  Fiir  die  Hauptliuien  wurde  die  Hfthc  des  Entgelts 
in  Verhaltnis  zu  den  Rohcrtragen  gebracht,  indem  bestimmt  wurde.  dali 
es  fiir  das  Mittelmeer-  und  das  Adriatische  Netz  bis  zur  Errcichung  des 
Anfangsertrags  (der  auf  den  Betrag  von  112  und  100  Mill,  veranschlagt 
war)  62,f>n%  der  Rohertriige,  aber  fUr  die  ilber  den  Anfangscrtrag  hinaus- 
gehenden  Vermehrungen  der  Rohertrflge  bis  zum  Betrag  von  50  Mill.  Lire 
56%  und  dariiber  hinaus  50°/,,  ausmachen  sollte.  Ein  hftheres  Entgelt 
wurde  der  Sizilianischen  Gesellschaft  zugcbilligt.  Fiir  die  Nebcnlinien 
bestand  das  Entgelt  aus  einer  fcsten  Summe  —  HOCK)  Lire  fQr  das 
Kilometer  —  und  50%  der  Rohertrage.  Aber  die  Nebenlinien  sollten 
dem  Hauptnetze  einverleibt  werden.  wenn  ihre  Rohertrage  15  000  Lire 
fiir  das  Kilometer  erreiehten. 

Diese  Art  der  Vertcilung  der  Roheinnahmen  hat  sich  als  hochst 
fehlerhaft  erwiesen.    Die  Scheidung  der  Linicn  in  Haupt-  und  Neben 
linien  hatte  zur  Folge.  dad  die  Gesellschaften  immer  darauf  bedaeht 
waren,  den  Verkehr  auf  den  Hauptliuien  zu  konzentrieren.  und  zwar  aus 
zwei  Griinden:  erstens  weil  sic  auf  den  Hauptliuien  62,50%  odor  56 '\, 
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der  Rohcinnahmen  bekaraen,  wahrend  auf  den  Nebenlinien  ihi*  Entgelt 
sich  nur  auf  50%  bcziflerte;  zweitens  urn  zu  verhindern,  datt  die  Roh- 
ertrage  auf  den  Nebenlinien  50  000  Lire  fur  das  Kilometer  uberstiegen 
und  sie  somit  in  das  Hauptnetz  ttbergingen,  da  den  Gesellschaften  dadurch 
ein  Verlust  von  1  125  Lire1)  ftir  das  Kilometer  entstanden  ware.  Die 
Folge  dieser  Interessenpolitik  der  Gescllschaften  war  eine  ungleichiniiBige 
Verteilung  des  Verkehrs  auf  die  einzelnen  Litiien  und  damit  eine  Schadi- 
gung  des  Handels  und  der  Industrie,  die  ein  Intcressc  da  ran  haben,  dali 
ilem  freien  Verkehr  keine  kiinstlichen  Hindemisse  entgegengesetzt  werdcn. 

Aber  auch  die  Art  der  Berechnung  des  Entgelts  auf  den  Haupt- 
linien  war  keine  angemessene.  Man  ging  dabei  von  der  Annahme  aus, 
daC  eine  Steigerung  der  RohertrHge  eine  verhaltnismilGige  Venninderung 
der  Betriebskosten  zur  Folge  haben  wiirde,  was  aber  tatstfchlich  nur  bis 
zu  einer  gewissen  Grenze  zutritft.  Daruber  hinaus  kann  eine  Zunahme 
des  Verkehrs  sogar  verhaltnismafiig  hOhere  Betriebskosten  verursachen. 
Die  Bestiramung,  die  den  Anteil  der  Gesellschaften  an  den  ttber  den 
Anfangsertrag  hinausgehenden  Rohertragen  niedriger  ansetzte,  veran- 
lafite  die  Gesellschaften,  eine  Steigerung  des  Verkehrs  ttber  eine  gewisse 
ITOhe  hinaus  kttnstlich  zu  verhindern,  in  der  Besorgnis,  daU  ihre  Reinertrage 
sich  vermindem  konnten. 

Die  Tabelle  auf  S.  1022-1024  zeigt  die  Verteilung  der  Roheinnahinen 
unter  die  Betriebsgesellschaften  und  den  Staat  voni  1.  Jnli  1885  bis  zum 
30.  Juni  1903. 

Aber  die  Roheinnahinen  aus  dem  Betrieb  maehen  bloli  einen  Teil 
der  Gesamteinnahinen  der  drei  Betriebsgesellschaften  aus.  Dazu  kommen 
die  vnm  Staate  cntrichtete  VcrgUtung  fur  das  Betriebskapital  und  die  vom 
Staate  gewilhrten  RUckerstattungen  und  Unterstutzungcn  fUr  den  Bau 
neuer  Linien.  Wenn  man  alio  dicse  versehiedenen  Einnahmc<|iiellen  in 
Betracht  zieht,  gestaltete  sich  das  mianzielle  Ergcbnis  fur  die  Gesell- 
schaften folgendermaCen : 

a)  Mittelmeer-Gesellsehaft. 

Die  von  dieser  Gcsellschaft  verteilte  Dividende  sehwankte  (von  188(> 
bis  1901)  zwischen  einem  Mindestbetrag  von  4%  und  einem  Hochstbetrag 
von  5,80%  und  am  einen  Durchschnitt  urn  5.15%;  wenn  man  aber  auch 
die  Reserven  vertcilt  hatte,  wtirde  sieh  die  durehschnittliehe  Dividende 
auf  5,63%  belaufen  haben,  d.  h.  auf  1,29%  mehr,  als  die  durehschnittliehen 
Zinsen  unserer  fundierten  Sehuldtitel,  die  in  diesem  Zeitabsehnitt  4,34  % 


»)   3000  +  0,M  •  15  0O0  —  0,62;.  •  15  000  =  1  125. 

(FoitsetzuiiK  «l<s  Ti-xttfs  :>.  1025) 
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Verteilung  dcr  Roheinnahmen  unter  die 

vom  l.  Jul!  1885  bis  zum 


1 

2 

1. 

4 

6 

7 

H  a  u  p 

t  b  a  h  n  e  n 

Roheinnahmen 

>    Anteile  der  Gesellschaften 

Jahr 

Lange 

der 
Linien 

km 

an  King- 
liche 

uber  die 
anfitnu- 
lichen 
hinaua- 
gehende 

an  dem 
Anfanirs- 
ertrag 

MJv.62,wO/0 
S.82% 

an  dem  uber 
den  anfang- 
lichen 

hinauigehen- 
den  r<rtiag 

M.  A.  56% 
S.  72°/© 

i 

i 

uberhaupt 

1885/1886 

8612 

202336 

127914 

127915 

1886/1867 

8608 

211375 

183  (510 

i 

138  610 

1887/1888 

8620 

217  165 

4045 

137  085 

2265 

139  351 

*****  **v  ■ 

1888/1889 

8  642 

218610 

3425 

137  983 

1  918 

139901 

1889/1890 

8  687 

218982 

2  480 

138  258 

1  389 

139  647 

1890/1891  i 

8800 

221283 

554 

139  777 

310 

140088 

1891/1892 

8986 

221294 

20 

139946 

11 

*  * 

• 

139  957 

1892/1893 

9033 

221  912 

3  186 

140061 

1784 

142046 

1893/1894 

9  072 

216  437           1  102 

136  790 

617 

137  408 

1894/1895 

9  204 

219  295 

779 

138609 

436 

139046 

1895/1896 

9  235 

219987 

6  949 

|  139011 

S892 

142903 

1896/1897 

9  375 

226613 

11328 

143  212 

6844 

149556 

1897/1898 

9591 

228  498 

14115 

144413 

7904 

152318 

lbiJ8;  1 

9  662 

229  141 

28  982 

144870 

16269 

161  140 

1899/1900 

9656 

229  204 

42076 

144910 

23  649 

168559 

1900/1901 

9669 

229242 

40097 

144934 

22608 

167  543 

1901/1902 

9  687 

229  576 

52907 

145146 

29797 

174  944 

1902/1908 

9  687 

289586 

64033 

145  153 

36047 

1812001) 

i)  Dazu  kamen  2  997  000  Lire  als  Beitrag  des  Staates  fUr  die  Erhohung  der 
GehJtUer  der  Eisenbahner  und  340000  Lire  als  Entsch&digung  des  Staates  an  die 
Gesellschaften  fur  die  Abschaffung  der  Zuschlagkarten  auf  den  Apenninen. 
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Betriebsgesellschaften  und  den  Staat 

30.  .Juni  1903  (in  tausendeu  Lire). 


8 

9 

10 

U 

12 

2 

1  .-' 

Hauptbahnen 

i 

i 

i 

Anteil  des  Staates 

i 

1 

| 

Anteil 
deg 
Reaerve- 
fonds 

an  dem 
Anfangs- 
ertrag 

M.A.27,50«/o 
S.3% 

an  dem  liber 
den  aniang- 

lichen 
hinausgchen- 
den  Ertrag 

M.  A.  28  9/o 
S.6O/0 

Abriige2) 

uborhaupt 

Lange 

der 
Linien 

km 

I„iir 
«i  a  ii  i 

i 

20607 

54815 

— 

53  814 

8612 

1885/1886 

21  522 

56243 

— 

56243 

8608 

1886/1887 

22  712 

58015 

1  183 

81 

59067 

8620 

1887/1888 

22766 

58  420 

959 

69 

59  310 

8  642 

1888/1889 

58416 

694 

50 

59061 

8687 

1889/1890 

4>2699 

58  936  155 
58  798  6 

11 

69080 

8800 

1890/1891 

22552 

31 

58  778 

8986 

1891/1892 

28  103 

59058 

892 

400 

59  549 

9088 

1892/1893 

22209 

57  613 

809 

245 

57  677 

9072 

1893/1894 

22452 

58  358 

218 

234 

68  342 

9204 

1894/1895 

23  500 

58587 

1946 

275 

60258 

9235 

1895  1896 

24  879 

60334 

3172 

509 

62997 

1 

9  875 

1896/1897 

25  519 

60823 

3952 

511 

64265 

9591 

1897/1898 

27990 

60931 

8062 

1  171 

67822 

9652 

1998/1899 

30110 

60  949 

11663 

1  443 

71 168 

9656 

1899/1900 

29823 

60959 

11016 

1411 

70664 

9  659 

1900/1901 

31912 

61046 

14  582 

1652 

73  976 

!  9687 

1901/1902 

32  701 

61049 

i 

17  670 

5402 

73  316 

96-*7 

1902/1903 

1 

2)  Fur  die  unter  l)  auf  S.  1022  erwahnten  Beitr&ge  und  Entschadigungen 
Entschadigung  an  die  Gesellschaft  fiir  die  Anwendung  von  Ausnahtnetarifen 
Beitrage  zu  den  Hilfakassen  des  Personals. 
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1 

w 

14 

15 

.« 

,7 

18 

,1 

1 

N  e  b  e  n  b  a  h  u  e  n 


J  a  h  r 


■I  it 
ULngo 

der 


I 


Linleu 


km 


Anieil 

des 
Staate* 


Betrag  de« 
Entgelts 

des 
Staatcs 
au 

die  Gesell- 
schaften') 


Anteile 

des 
Reserve- 
fonds 


Fehl- 
betrag 
fur 
den 
Staat 


Rein- 
ertrftge 
dea 


!! 


1 


Staates 
uber- 
haupt-) 


1885/1886 
1886/1887 
1887/1888 
1888/1889 
1889/  18<X) 
1890/1891 
1891/1892 
1893/1898 
1893/1894 
1894/1895 
1895/1896 
189(5/1897 
1897/1898 
1898/1899 
1899/1900 
1900/1901 
1901,1902 
1902/1903 


621 
1048 
1  389 
1  625 
1923 

1  899 
1920 
2833 

2  669 
2818 

3  065 
3  022 
2  873 
2  950  1 

2  994 

3  003 
2  993 
3041 


2  483 
31*59 
6  993 
8646 

12  896 
9880 

10  107 
10648 

11  511 
11  844 

13  933 

14  678 

13  838 

14  733 

15  772 

15  753 

16  757 

17  382 


3  567 
6  070 
8  249 

11  126 

14  242 

12  351 
12690 

15  015 

16  640 

17  558 
20  437 
20  315 

20  113 
19  606 

21  270 
21  410 

21  990 

22  588 


278 
448 
677 
972 
1  464 
1  139 
1  174 
1254 
1  353 
I  397 
1664 
1  758 
1  660 
I  768 
1  888 

1  894 
2010 

2  084 


1  082 
2110 

2  255 
2  480 

1  345 

2  470 
2583 

4  367 

5  128 
5714 

6  505 

5  637 

6  275 

4  873 

5  499 
5  658 
5  233 
5  206 


48  825 

49  305 

52  24-1 

51  922 

53  571 

52  441 
51  64!» 
60  567 
48  146 

48  110 

49  68.-, 

53  162 
53  708 

58  6a*> 

60  617 
69  989 
62041 
62  340 


')  3000  Lire  fur  das  Kilometer  und  50 'Vn  d«r  Roheinnahmen. 

2)  Anteil  an  den  Roheinnahmen  der  diei  Hatiptnetze,  einschlieClicb  des  Anteils 
an  den  Reingewinnen  der  Gesellsehaften  und  ahzirglich  der  an  die  Konzessionare 
von  Privatbahnen  gewHhrtcn  UnterstUtzungen. 
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betrugen.  Wenn  man  das  finanzielle  Ergebnis  der  beiden  hauptsiichlichen 
Tiitigkeitszweige  der  Gesellschaft  (Bahnbetrieb  und  Bau  neuer  Linien) 
einzeln  in  Betracht  zieht,  ergeben  sich  folgende  Zahlen.  Der  Betrieb  des 
Xetzes  warf  in  15  Jahren  einen  Gewinn  von  5  Mill.  Lire  ab,  d.  h.  jiihrlich 
0.23  %  des  Betriebskapitals  (135  Mill.).  Darch  Hinzureehuung  der  vom 
Staate  dafur  gewahrten  Vergiitung  (7  880  000  Lire,  d.  h.  5,79  %)  ergibt  sich 
ein  Rohgewinn  von  6,02%  und  ein  Reiugcwinn  von  5,18%  Der  Bau 
der  neuen  Linien  hat  also  betrachtlichere  Gewinne  abgeworfen,  als  der 
Bahnbetrieb;  aber  die  Kommission  erklart,  dali  Hie  eine  eingehende  Unter- 
suehung  dariiber  nieht  habe  anstcllen  kOnuen,  weil  die  Gesellschaften 
sich  weigerten,  ihr  die  notigen  statistischen  Unterlagen  zur  Verfugung  zu 
stellen.  Die  Bilanzen  aber  konnen  kcinen  befriedigenden  Aufschlufi  geben, 
weil  sie  so  zusammengestellt  sind,  dali  die  tatsttchlichen  Kosten  der  Bau- 
arbeiten  aus  ihnen  nicht  ersiehtlich  sind. 

b)  Gesellschaft   fttr  den   Betrieb  des  Ad riat ise hen  Xetzes. 

Bei  dieser  Gesellschaft  sehwankte  die  verteilte  Dividende  zwischen 
b\2S%  und  0,90%  am  einen  Durchschnitt  von  0,53  %f  der  aber,  wenn 
man  auch  die  Rescrven  verteilt  hiltte,  sich  aut*  0,7ii%,  d.  h.  auf  -',40% 
mehr  als  der  durchsehnittliehe  Betrag  der  Zinsen  der  fundierten  Sehuld- 
titel,  bezittert  hatte.  Der  nur  aus  dein  Betrieb  der  Linien  orzielte  Gewinn 
betrag  1,53%  und  mit  der  staatliehen  Vergiitung  0,50%  des  Betriebs- 
kapitals (115  Mill.).  Was  dann  den  der  Gesellschaft  aus  der  Konzession 
der  neuen  Linien  zugetlossenen  Gewinn  anlangt,  s<>  konnte  die  Kom- 
mission wiederuiu  wegen  der  kunstlichen  und  mangelhaften  Aufstellung 
der  Bilanzen  zu  keinem  sicheren  Ergebnis  kommen.  Sie  hat  aber  Grand 
anzunehmen,  dali  diese  Gewinne  betraehtliche  waren  und  dali  sie  bis  jetzt 
nur  zum  kleinen  Toil  an  die  Aktiontfre  verteilt  wurden. 

e)  Sizilianische  Gesellschaft. 

Hier  sehwankte  die  Dividende  von  5%  ms  ~*  %  um  einen  Durch- 
schnitt von  G,63  %,  der  bei  Hinzureehnung  der  bedeutenden,  von  dieser 
Gesellschaft  angesammelten  Reserve  sich  auf  8,27  %  —  d.  h.  auf  3,93  % 
mehr  als  die  durehschnittlichen  Zinsen  der  fundierten  Sehuldtitel  —  be- 
zifleru  wttrde.  Auf  ihr  Kapital  von  15  Mill.  Lire  erzielte  die  Gesellschaft 
nur  aus  dem  Betrieb  der  Linien  einen  Gewinn  von  0,93%  und  mit  der 
staatlichen  Vergiitung  von  11,21  %  Man  sieht  daraus,  wie  hesonders 
gunstig  die  Bestimmungen  der  Vertriige  ilber  die  Verteilung  der  Kin  - 
iiahmen  fUr  diese  Gesellschaft  waren.  Andererseits  gewinnt  es  den  An- 
sehein,  dali  der  Gesellschaft  aus  dem  Bau  der  Linien  kein  Gewinn  er 
waehsen  ist,  wiewohl  auch  hier,  nach  Ansicht  der  Kommission.  die  Manuel- 
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haftigkeit  der  Bilanzen,  woraus  die  Absicht,  ^die  Kosten  der  Bauarheiten 
zu  verheimlichen,  hervorgcht,  keinen  sichercn  Schluli  zulftfit. 

FQr  die  Gesellschaften  war  also  das  finanzielle  Ergebnis  der  VertrSge 
ein  gttnstiges,  wenn  auch  kein  ftberaus  glftnzendes.    Anders  fttr  den  Staat. 

Aus  der  ersten  Tabelle  wttrde  sich  ergeben,  daB  der  Anteil  des 
Staates  an  den  Roheinnahmen  von  ungef&hr  48  Mill,  im  Jahre  1885  auf 
62  Mill,  ira  Jahre  1903  gewachsen  sei.  Aber  in  diesen  Zahlen  sind  die 
jflhrlich  sich  vermehrenden  Zuschttsse  des  Staates  zu  der  Kasse  fttr  die 
Verraehrungen  des  VerraOgensstockes,  die  im  Jahre  1903  8  Mill.  Lire 
betrugen,  nicht  einbegriffen. 

Wenn  man  auch  diese  in  Betracht  zieht,  wenn  man  auGerdem  die 
Fehlbetrftge  der  drei  Rcservefonds  (von  denen  noch  unten  die  Rede  sein 
wird)  und  die  durch  die  staatliche  Aufsicht  ttber  das  Eisenbahnwesen 
entstehenden  Kosten  berttcksichtigt,  wttrde  sich  nach  Ansicht  der  Kom- 
mission  der  Nutzen  des  Staates  aus  dem  Eisenbahnbetrieb  (fttr  das  Jahr 
1902/03)  auf  46  Mill.  ermftGigen.  Demgegcn ttber  muB  der  Staat  fttr  die 
Verzinsung  und  Tilgung1)  des  auf  die  Eisenbahnen  verwendeten  Anlage- 
kapitals  235  Mill,  jiihrlich  verausgaben,  und  zwar: 

a)  154,5  Mill,  fttr  die  Verzinsung  und  anteilige  Tilgung  des  in  den 
Linien  steckenden  Kapitals,  die  im  Eigentum  des  Staates  sich 
befinden  und  von  ihm  entweder  gebaut  oder  angekauft  wurden. 

b)  26,5  Mill.  fUr  die  gegen  Zahlung  von  Jahresabgabcn  angekauften 
Linien. 

c)  54  Mill,  fttr  jahrliche  Untersttttzungen  an  Eisenbahnkonzessionare. 
Im  Jahre  1902/03  hatte  also  der  Staat  aus  den  Eisenbahnen  einen 

Verlust  von  189  Millionen. 

Aber  auBer  den  Linien  der  drei  Netze  mttssen  andere,  im  Betrieb  von 
kleineren  Gesellschaften  beflndliche  Linien  vom  Staate  untersttttzt  werden. 
Das  hat  wiederum  eine  jiihrliche  Ausgabe  von  15  Mill,  zur  Folge,  der  eine 
Einnahme  von  4  Mill,  aus  verschiedenen  Steuern  und  Gebtthren  gegenttber- 
stent,  so  daB  sich  fttr  den  Staat  ein  Fehlbetrag  von  200  Mill,  ergibt. 

Dem  gegenttber  stehen  die  Einnahmen  aus  der  Einkommensteuer,  die 
von  den  fttr  Beschaffung  des  Kapitals  verausgabten  Schuldtiteln  zu  zahlen 
ist,  und  aus  verschiedenen  Eisenbahnsteuern.  Der  Gesamtbetrag  dieser  Ein- 
nahmen beziffert  sich  auf  70  Mill.  Lire.  AuBerdem  leisten  die  Eisenbahnen 
dem  Staate  unentgeltliche  Dienste,  deren  Wert  auf  30  Mill,  geschatzt  wird. 

i;  Ein  betrllchtlieher  Teil  der  Anlagekosten  der  Eisenbahnen  (1826  Mill.  Lire) 
wurde  durch  Ausgabe  von  fundierten  Titeln  gedeckt,  wofiir  keine  Tilgungskosten 
zu  trngeu  siud. 
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Was  aber  die  Einnahmen  ana  den  Steuern  anbetrifft,  so  muli  roan  bedenken, 
riaB  ihr  grOBter  Teil  nicht  von  dem  Vorhandensein  von  Bisenbahnen  be- 
dingt  wird,  denn,  wenn  auch  das  darin  angelegte  Kapital  anders  verwendet 
worden  ware,  wttrde  es  immerhin  Steuern  entrichten  mttssen. 

Die  Haupttirsache  dieser  fur  den  Staat  so  ungttnstigen  Ergebnisse  liegt 
natttrlich  niche  ih  den  Vertragen  von  1885.  Aber  dui*ch  die  finanziellen 
listen,  die  dem  Staate  dadurch  auferlegt  sind  (worauf  im  folgenden 
Abschnitt  noch  zurttckzukommen  sein  wird),  and  durch  die  Gewinnsncht 
der  Gesellschaften  wurden  diese  Ergebnisse  gewiC  noch  ungttnstiger  ge- 
staltet.  Was  z.  B.  den  Anteil  an  dem  ttber  7,80  w/o  des  Retriebskapitals 
hinausgehenden  Reingewinn  der  Gesellschaften  anbetrifft,  so  bekam  der 
Staat  bis  1902  nur  ungef&hr  2  Mill.  Lire  insgesamt.  „Aher,u  dahin  anBert 
sich  die  Kommission, ')  „eine  viel  grOBere  Summe  hfltte  dem  Staate  zu- 
fiieften  sollen,  wenn  man  die  von  den  Gesellschaften  aus  dem  Bau  der 
neuen  Linien  erzielten  Gewinne  hfitte  feststellen  konnen  and  wenn  die 
Gesellschaften  bei  der  Aufstellang  der  Bilanzen  nicht  besondere  Reserven. 
die  weder  in  den  Statuten  noch  in  den  Vertragen  vorausgesehen  worden 
waren,  unter  die  Passiva  eingetragen  hfitten.4* 


C.  Finanzielle  Verhaltnisse  der  drei  Reservefonds  und  der  Kasse  fur 
die  Vermehrung  des  Vermogensstocks. 

Die  Vertrftge  von  1885  hatten  drei  Reservefonds  und  eine  Kasse 
fttr  die  Vermehrung  des  VermOgensstocks  cingerichtet.  Diese 
sollten  Eigentum  des  Staates  sein,  aber  von  den  Gesellschaften  verwaltet 
werden.  Der  erste  Reservefonds  zur  Ersatzleistung  fttr  die  durch 
hOhere  Gewalt  verursachten  Schiidcn  wurde  gebildet  durch  eine 
jfthrliche  Rttcklage  in  Hone  von  200  Lire  fttr  das  Kilometer  (250  Lire  fttr 
das  Sizilianische  Netz).  Aber  1885 — 99  wurden  fttr  das  Mittelmeernetz 
auf  das  Kilometer  durchschnittlich  290  Lire  und  fttr  das  Adriatische  Netz 
243  Lire,  fttr  das  Sizilianische  Netz  354  Lire  verausgabt,  so  dafi  im  Jahre 
1899  einer  Gesamtausgabe  von  43  Mill.  Lire  eine  Gesamteinnahme  von 
33  Mill.  Lire  gegenttberstand;  es  ergab  sich  also  ein  Fehlbetrag  von 
10  Mill.,  der  in  den  folgenden  Jahren  noch  betrachtlicher  geworden  ist 
und  vom  Staate  beglichen  werden  muli.  Die  Ursachen  dieses  Fehl- 
betrages  sind  nach  Ausicht  der  Kommission  doppelter  Natur.  Sie  liegen 
zum  Teil  in  den  fehlerhaftcn  Berechnungen  und  Schiltzungen,  auf  Grand 
deren  die  Feststellung  der  Dotierung  erfolgte.    Der  Fehlbetrag  des  Fonds 
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wurde  abcr  dadureh  vergroCert,  daC  die  Gesellschaften,  indem  sie  als 
Crsache  der  Schaden  die  hohere  Gewalt  anftihrten,  viele  Ausgaben,  die 
ihrer  Natur  naeli  reine  Unterhaltungsausgaben  warcn  und  demgemaU  von 
ihnen  batten  bestritten  werden  sollen,  auf  den  Reservefonds  ttbcrwalzten. 
Ofter  sogar  wurden  diese  Ausgaben  nur  durch  absichtliche  Xachlftssigkeit 
hei  der  Unterhaltung  der  Linien  verursacht.  Denn  die  Gesellscbaften 
batten  kein  Interesse  an  einer  sparsamen  Verwaltung  des  Fonds,  der  dem 
Staate  gehorte;  ini  Gegenteil,  je  kostspieliger  und  hftufiger  die  auf  Rech- 
nung  der  Fonds  ausgefuhrten  Arbeiten  waren,  desto  geringer  gestalteten 
sich  die  Unterbaltungsausgaben  der  Gesellscbaften.  Die  Ausfiihrung  dieser 
Arbeiten  gab  deshalb  zu  fortwahrenden  Unzutraglichkeiten  und  zu  einem 
ununterbrochenen  Kampf  der  Interessen  zwischen  Staat  und  Gesellschaften 
Anlali. 

Der  zweite  Kcservefonds  fttr  die  Erneuerung  des  raetallenen 
Teils  des  Oberbaus  wurde  mit  einer  jahrlichen  Rttcklage  von  150  Lire 
far  das  Kilometer  eingleisiger  Linien  (175  Lire  fur  das  Sizilianische  Netz, 
das  nur  einglcisig  ist)  und  von  250  Lire  fur  das  Kilometer  doppelgleisiger 
Linien  gespeist.  Es  Hossen  autierdem  dem  Fonds  0,50  %  der  Ubcr  den  an- 
fanglichen  Ertrag  binausgehenden  Rohertrage  zu.  Der  Zweck  dieses 
Fonds  war,  betrachtliche  Summen  zuriickzulegen  und  auf  diese  Weise 
die  notigen  Mittel  iminer  bereit  zu  haben,  urn  die  abgenutzten  Schienen 
dureh  neue  zu  ersetzen.  Auf  Grund  der  behn  Inkrafttreten  der  Vertrage 
von  188.">  angestellten  Berechnungcn  h/itte  dieser  Fonds  am  30.  .Tuni  1899 
<  inen  (%berschuli  von  30  Mill.  Lire  aufweiscn  sollen.  Der  tats&chliche 
Oberschuli  betrug  aber  nur  15  Mill,  und  bat  sieh  seitdem  fortwahrend. 
verringert.  Wiedonun  liegt  die  Ursache  dieses  Fehlbetrags  nicht  so  sehr 
in  der  Unzuh'inglichkeit  der  Dotierungen  als  in  der  Tatsache.  dali  die 
Gesellschaften,  da  sie  an  der  Wirtschaftlichkeit  dieses  Fonds  nicht  inter- 
essiert  waren,  sich  uiu  die  sorgfaltige  Unterbaltung  des  Oberbaues  nicht 
kUmmerten  und  ihn,  bevor  sich  ein  wirkliches  Bediirfnis  fuhlbar  machte, 
iM'U'V  enieuern  lielien,  urn  an  den  eignen  Unterhaltungsausgaben  zu  sparen. 

Der  dritte  Reservefonds  hatte  die  Kosten  (filr  den  Ersatz  der  L«iko- 
motiveu,  der  Personen-  und  GQterwagen,  also  des  roUendcn  Ma- 
terials,) zu  tragen.  Die  Dotierung  dieses  Fonds  besteht  in  der  Hauptsache 
aus  einer  RUeklage  aus  den  Rohertriigen,  und  zwar  in  Hohc  von  1,25%  des 
Anfangsertrags  und  0,50%  der  uber  diesen  binausgehenden  Einnalimen 
0  %  fiir  das  Sizilianische  Netz)  fUr  die  Hauptlinien,  und  von  0/0%  des  Ge- 
snmtertrags  fur  die  Xebenlinien.  Am  30.  Juli  1899  hatte  der  Fonds  Uber 
<inen  Ubersehuli  von  99  Mill,  verfiigen  und  diese  Suinme  zur  Erneuerung  des 
r.illenden  Materials  notigenfalls  verwendct  werden  miissen.  Tatsachlich  aber 
war  nur  ein  I'berseliulJ  von  33  Mill,  vorhanden;  es  bestand  also  ein  Felil- 
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betrag  von  6<>  Mill.,  der  bis  zum  Ablauf  der  Vertr/ige  wahrscheinlich  auf 
das  Doppeltc  gestiegen  ist.  Die  Grttnde  dieses  Fehlbetrags  sind  nach 
Ansicht  der  Kommission  darin  zu  erblicken,  daC  der  Anfangsertrag  spater 
erroicht  wurde,  als  vorausgesehen  worden  war,  daC  die  prozentuale  Steige- 
rung  der  Roheinnahinen  nicht  3,50,  wie  berechnet,  sondern  nur  2,24  betrug, 
daC  die  in  den  Vertragen  festgesctzte  Dauer  von  40  Jahren  fur  die  Loko- 
motiven  und  Personenwagen  und  von  60  Jahren  fur  die  Guterwagen  sich  in 
der  Tat  als  eine  zu  lange  erwies  und  daB  der  Preis  des  Materials  seit 
1885  gestiegen  ist.  Dazu  aber  kam,  daB  die  Gesellsehaften  immer  bestrebt 
waren,  das  Material,  bevor  es  abgenutzt  war,  zu  erneuern,  weil  das  neue 
Material  gcringere  Unterbaltungskosten  erfordert. 

Die  Kasse  ftlr  die  Vermehrung  des  Vermogensstocks  hatte 
den  Zweck,  die  fur  die  Ausfuhrung  der  neuen  von  der  Zunahme  des 
Verkchrs  erforderten  Anlagen  und  fur  die  Vermehrung  des  vorhandenen 
Roll-  und  Betriebsmaterials  ntftigen  Summen  anzusainmeln.  Das  dazu 
erforderliche  Kapital  sollte  aber  durch  Ausgabe  von  in  90  Jahren  rtick- 
zahlbaren  Obligationen  beschafft  werden,  und  die  Kasse  hatte  nur  ihre 
Verzinsungs-  und  Tilgungskosten  zu  tragen.  Die  Dotierung  der  Kasse 
bestand  hauptsachlich  aus  15%  (20%  fur  das  Sizilianischc  Netz)  da- 
uber den  Anfangsertrag  hinausgehenden  Roheinnahmen.  Da  aber  die 
Roheinnahinen  hinter  den  Erwartungen  weit  zuruckblieben  und  wahrend 
der  wirtschaftlichen  Krisis  sogar  abnahmen,  konnten  die  Einnahmen  der 
Kassen  die  Verzinsungs-  und  Tilgungskosten  nicht  deeken  und  der  Staats- 
schatz  inuCte  ihr  mit  Zuschttssen,  die  bis  1894  18  Mill.  Lire  betrugen, 
helfen.  Durch  das  Gesetz  vom  22.  Juli  1894  wnrden  ihr  weitcre  Zu- 
schusse,  zum  Teil  ohne  Zinsen  gewiihrt.  Es  wurde  dann  bestiinmt,  dali 
die  fitr  die  Vennchrang  des  Vermogensstocks  erfordeiiiehen  Geldmittel 
nicht  mchr  durch  Ausgabe  von  tilgbaren  Schuldversehreibungen,  sondern 
von  Titeln  der  fundierten  Schuld  beschafft  werden  sollten,  so  dali  die 
Kasse  von  den  Tilgungskosten  entlastet  wurde.  Da  aber  ihre  Hnanziellen 
Verhaltnisse  gleichwohl  sich  nicht  besserten,  wurde  durch  das  Gesetz  vom 
14.  Januar  1897  ihre  Organisation  veriindert.  Sie  wurde  von  alien  Ver- 
zinsungs- und  Tilgungskosten  befreit,  und  es  wurde  bestimmt,  daB  die 
Deckung  der  Ausgaben  fttr  die  neuen  Anlagen  nicht  inehr  durch  In- 
anspruchnahme  des  Kredits,  sondern  durch  Beitragc  der  Kasse  selbst,  des 
Staates  und  der  Gesellsehaften  erfolgen  sollte.  Aulierdem  ordnctc  das 
Gesetz  vom  25.  Februar  1900  an,  daii  die  Gesellsehaften  150  Mill.  Lire 
fur  den  Ankauf  des  neuen  Roll-  und  Betriebsmaterials  vorschieUen  und 
dafiir  vom  Staate  5%  Zinsen  erhalten  sollten.  Der  der  Errichtung  der 
Kasse  zugrunde  liegendc  Gedanke,  den  allmahlich  steigenden  Rohein- 
nahmen die  Mittel  zur  Deckung  der  Sahulden,  die  aus  der  Vermehrung 
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des  Venn6gensstocks  entstanden,  zu  entnehmen,  lieB  sich  also  nicht  ver- 
wirklichen,  und  das  Staatsbudget,  das  nach  Ansicht  der  Befttrworter  der 
Vertrage  von  1885  von  den  Wechselfailen  des  Eisenbahnbetriebs  vollig 
unbertthrt  bleiben  sollte,  wurde  in  Mitleidenschaft  gezogen.  Neben  dem 
Ausfall  an  Roheinnahmen,  in  dessen  Folge  die  Einnahme()neUen  der  Kasse 
versiegten,  ttbte  auf  die  finanziellen  Verhaitnisse  der  Kasse  anch  der 
Umstand  einen  nachteiligen  Einflufi  aus,  daB  die  Gesellschaften  an  einer 
mfiglichst  sparsamen  Verwaltung  kein  Interesse  hatten. 


D.  Wirtschaftliche  Wirkungen  der  Vertrage.   Das  TarifWesen. 

Die  Tarife  haben  immer  w&brend  der  Periode  der  Konventionen  zu 
h eft i gen  Beschwerden  AnlaB  gegeben.  Das  Tarifsystem  in  ltalien  ist,  ab- 
gesehen  von  einigen  Veranderungen  von  keiner  groBen  Tragweite,  das- 
selbe  geblieben,  wie  zur  Zeit  des  Abschlusses  der  Vertrage,  wahrend  in 
anderen  Staaten  tiefeinschneidende  Reformen  vorgenommen  wurden. 

Was  die  Personen tarife  betriffi,  so  hat  die  Koramission  durch 
sorgfaitige  Gegenuberstellungen  den  genauen  Beweis  erbracht,  daB  sie  in 
ltalien  viel  hoher  sind,  als  im  Auslande.  Sie  sind  auf  derselben  HOhe 
geblieben  wie  1860;  auf  einigen  Linien  sind  sie  sogar  noch  hOher,  wegen 
der  1885  erfolgten  Vereinheitlichung  der  Tarife  und  der  1900  eingeftihrten 
staatlichen  Transportgebiihren.  Das  ist  der  hauptsachlichste  Grand  dafur, 
dali  <ler  Personenverkehr  in  ltalien  so  schwach  ist  im  Vergleiche  zu  den 
anderen  europaischen  Staaten.  Im  Jahre  1899  entfielen  in  der  Tat  in  England 
27  Reisen  auf  den  Kopf  der  Bevrtlkerung,  in  der  Schweiz  20,  in  PreuCen 
und  Belgien  17,  in  Frankreich  9,  Bayern  8,  Danemark  7,  Osterreich  und 
Holland  6,  Ungani  3,  Schweden  2,  ltalien  1,82.  Und  in  dieser  Zahl  ist  auch 
der  starkc  Touristenverkehr  einbegriffen!  Nur  RuBland  (0,74)  undRumanien 
(1,17)  weisen  einen  schwacheren  Verkehr  auf. 

Die  Fragc  der  Person entarife  hat  eine  besondere  Bedeutung  in 
ltalien  wegen  der  groBen  Entferaungen.1)  die  die  nordlichen  Gebiete  von 
den  stidlichen  trennen.  Die  jetzige  durchschnittliche  Reiselange  einer 
Person  auf  den  italienischen  Eisenbahnen  (48  km)  steht  nicht  im  Ver- 
haitnis  zu  der  Gestaltung  des  Landes,  die  zu  langeren  Reisen  AnlaB  geben 
sollte.  Der  Zweck  einer  auf  die  Forderung  der  nationalen  Interessen 
abzielenden  Tarifpolitik  ware,  durch  niedrige  Tarife  fur  groBe  Entfernungen 
die  Verbindung  und  den  BevMkerungsaustausch  zwischen  Norden  und 

»j  Vgl.  Maggiorino  -  Ferraris,  L'isolamento  ecoaomico  di  Napolt  e  del 
Mezzogiorno.   Nuova  Antologia  1905. 
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Sttden  zu  erleichtern.  Aber  die  HOhe  der  bestehenden  Tarife  hat  Sud- 
italien  von  jedem  Verkehr  mit  Norditalien  und  den  anderen  Staaten 
Mittelearopas  geradezu  abgeschnitten,  wiewohl  auch  die  anderen  Ursachcn 
uicht  zu  untersch&tzen  sind,  die,  wie  das  niedrige  Niveau  der  Bildung, 
der  geringere  Wohlstand,  die  Sitten  usw.  eine  griJBere  SeBhaftigkeit  der 
stlditalienischen  Bevfilkerung  zur  Folge  haben. 

Dem  stark  empfundenen  Bedttrfnis  nach  einer  Verbilligung  der 
Tarife  ist  von  den  Gesellschaften  nur  insofern  Rechnung  getragen  worden, 
als  sie  die  Benutzung  von  Rttckfahrkarten,  zusamraenstellbaren  Fabrscbein- 
heften  usw.  in  diesen  letzten  Jahren  erleichtert  haben,  so  daB,  wahrend 
1885  die  Einnahme  aus  den  Fabrkarten  zu  herabgesetztem  Preis  36% 
der  Gesamteinnahmen  betrug,  dieser  Anteil  1900  auf  48%  gestiegen  war. 
Diese  TarifermaBigung  ist  den  Reisenden  der  dritten  und  zweiten  Klasse 
zugute  gekomraen. 

Die  Notwendigkeit  einer  eingreifenden  Tarifreform,  uni  den  Personen- 
verkehr  zu  entwickeln,  ist  nach  Ansicht  der  Kommission  einleuchtend. 
Sie  schlagt  vor,  daB  im  Personentarifwesen  das  Stalfelsystem  eingeftthrt 
werde.  Die  Herabsetzungen  sollten  sehr  bedeutend  sein,  am  die  sehr 
langen  Reisen  zu  crmoglichen,  aber  erst  ttber  eine  gewisse  Zone  hinaus, 
die  den  groBten  Teil  der  Reisen  umfassen  soli,  einsetzen.  In  bezug  auf 
den  Nahverkehr  schlftgt  dann  die  Kommission  vor,  daB  bis  zu  einer  Ent- 
fernung  von  20  km  errailBigte  Tarife  einzuftthren  sind,  die  die  Rttck- 
fahrkarten ersetzen  sollen. 

Noch  grOBer  sind  die  Mangel,  die  man  an  den  Gtttertarifen  rUgt. 
Es  ist  bestandig  ttber  ihre  Htihe  geklagt  worden,  und  in  der  Tat  haben 
die  eingehenden  Vergleiche  der  Kommission,  die  die  HOhe  der  Tarife  fttr 
jede  Art  von  Gtttern  in  Italien  und  im  Ausland  untersucht  hat,  zum 
SchluB  gefUhrt,  daB  die  italienischen  Tarife  fttr  die  wichtigeren  Fracht- 
gtiter  (Steinkohlen,  Holz,  Erze,  Metalle  usw.)  holier  sind,  als  die  auslandi- 
schen.  Das  haugt  auch  damit  zusammen,  daB  die  Bctriebskosten,  aus 
Grttnden,  die  z.  T.  nicht  zu  ftndern  sind,  wie  hoherer  Preis  der  Brenn- 
stoffe,  grOBere  Steigungen  vieler  Strecken  u.  dgl.  in  Italien  verhftltnis- 
lnassig  hOher  sind,  als  im  Auslande.  Die  Grundlagen  der  allgemeinen 
Giitertarife  sind  seit  1885  unverftndert  geblieben.  Die  seitdem  eingetre- 
tenen  Verilnderungen  betrafen  also  nur  die  Spezialtarife,  wobei  das  Staftel- 
system  mehrfach  zur  Anwendung  kam.  Diese  zerfallen  in  zwei  Kategorien: 
alien  Verfrachtern  zugute  kommende  Spezialtarife  und  Ausnahmetarife, 
die  mit  einzeinen  Verfrachtern  verabredet  werden,  um  die  BefOrdeimug 
bestimmter  Gttter  nach  fernen  Mflrkten  zu  ermoglichen  oder  auch  die 
Wirkungen  der  Tarifherabsetzung  zu  erproben,  bevor  sie  auf  alle  Ver- 
fraehter  ansgedehnt  wird.    Dabei  aber  werden  einzelne  Verfrachter,  wie 
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die  Kommission  tadelnd  hervorhebt,  unbillig  bevorzugt.  Bei  den  Staft'el- 
tarifen  klagt  man  darttber,  daB  die  ErmiiBigung  erst  nach  1000  km  eint* 
erhebliche  wird:  diesc  Entfernung  aber  konne  von  den  allerwenigsten 
Giitcrn  wcgen  der  Hohe  dor  Transportkosten  errcicht  werden.  Dazu 
kommt,  daB  bei  den  Spezialtarifen  koine  Vorantwortlichkoit  der  Betriehs- 
gesellschaft  fiir  Verspiitungen  in  der  Lieferung,  Besehadigung  der  Gttter 
usw.  besteht.  so  daB  der  Verfrachter,  der  das  Kccht  ant'  Sehadenersatz 
sich  vorbehalten  will,  den  allgemeinen  Tarif  annchmcn  muB.  dessen  hohe 
Satze  aber  nur  wenige  Gtiter  und  nur  auf  kurze  Entfemungen  tragen 
konncn.  Immerhin  bedeutete  die  Einftthrung  der  Spezialtarife  eine  wmm 
auch  kleine  TarifermaBigung.  Naeh  den  Berechnungen  der  Kommission 
hat  sich  die  durchschnittliche  Fraeht  fiir  ein  Tonnenkilometer  von  0,3  cts. 
(1885)  auf  5,57  ets.  (18J>9)  vermindert.  Da  die  durchschnittlich  von  den 
Giitern  zurtickgelegtc  Strecke  ungefUhr  dieselbc  gebliehcn  ist  und  auch 
das  Verhttltnis  der  beftfrderten  Masscngiiter  zur  Gesamtmenge  allerGUter  sich 
vermutlich  nicht  verschoben  hat,  ist  anzunehmen,  daB  dio  Vcrmindorung 
des  Ertrags  fur  das  Tonnenkilometer  zum  grfifiten  Teil  eine  Folge  der 
crmftCigten  Spezialtarife  ist. 

Durch  die  Einftthrung  der  Spezialtarife  ist  aber  eine  solche  Unuber- 
siehtlichkeit  und  Unordnung  in  das  Tarifwesen  hincingebracht  worden. 
wio  sie  wohl  kein  andcrer  Staat  aufweist.  „Kein  Staat."  heiCt  cs  in  eincm 
Kcgierungsentwurf,  „hat  ein  vcrwiekeltcres  Tarifsystem  als  das  unsrige. 
dessen  Anwendung,  we  gen  der  groBen  Anzahl  der  Tarife  und  der  Vielheit 
der  Preise,  wegen  der  auBerordentlichen  Mcnge  von  Regeln  und  der 
ebenso  groBen  Zahl  von  Ausnahmen,  auf  die  grOBten  Schwierigkeit«'ii 
stoBt."  Von  don  Spezialtarifen  sind  dio  oinen  staft'olffirniig  gebildet,  dio 
andern  nicht.  Sie  sind  entstandon,  wenn  dio  Bediirfnisse  des  Augenblieks 
os  forderten,  und  sind  nicht  der  Ausdruok  oinos  einheitlichen  Gedankons. 

Ein  woiterer  MiBstand  entsteht  daraus,  daB  dio  Gesellschaften  es 
sohroff  ablohntcn.  die  Bestiraniungen  der  Berner  Konvention  ttbor  don 
internationalen  Eisenbahntransport  auf  den  inneren  Verkehr  auszudehnen, 
der  wie  frtiher  nur  nach  don  Bostimmungon  der  Vertrilge  von  18H5  ge- 
rcgelt  wird. 

Dio  Kommission  gibt  also  zu,  daB  dio  Klagon  dor  Verfrachter  iiber 
Hohe  und  Kompliziertheit  der  Tarife  im  groBen  und  ganzen  berechtigl 
sind  „und  daB  unsor  Tarifsystem  in  bozug  sowohl  auf  die  Form  als  auf 
den  Inhalt  don  aushindischen  Systemen  nicht  gleichgestellt  worden  kann."') 
Bei  der  Art  dor  Vortoilung  der  Koheinnahmen  zwischen  Staat  und  Gosell- 
schaften. welche  dem  Staate  immor  denselhrn  Antoil  (und  bei  Steigorung  dor 
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Roheinnahmen  ttber  eine  gewisse  Grenze  hinaus  sugar  einen  grfiBeren)  am 
Rohertrage  zuweist,  wollten  sich  die  Gesellschaften  nie  auf  bedeutende 
TarifermfiBigungen  und  Tarifreformcn  einlassen,  aus  Furcht,  ihrc  Rein- 
ertrage  dadurch  zu  vermindern,  wenn  auch  die  Rohertrage  zugenommen 
hatten.  Es  sei  z.  B.  angenommen,  daB  zuin  Preise  von  10  Ji  fUr  die  Tonne 
10  t  eines  bestimmten  Gutes  befiirdert  werden  und  daB  die  Kosten  der 
Gesellschaft  6  M  ftir  die  Tonne  betragen.  Von  den  100  Ji  Roheinnahmen 
behalt  die  Gesellschaft  62,60%  fUr  sich  und  erzielt  somit  einen  Reiuge- 
winn  von  2,50%.  Es  wcrde  nun  der  Tarif  auf  8  M  herabgesetzt  und  der 
Verkehr  steige  infolgedessen  auf  20  t :  der  Anteil  der  Gesellschaft  wird 

dann  bei  gleichbleibenden  Kosten  nur  160  •  -  100**  betragen,  und 

es  wird  ihr  ein  Verlust  von  20  ,u  erwachsen.  Die  Gesellschaft  wird  also 
jede  TarifermaGigung  ablehnen. 

Die  Vertrage  von  188")  versuchten  diesem  MiBstand  abzuhelfen  und 
die  Interessen  der  Gesellschaften  und  des  Verkehrs  zu  wahren,  indem 
sie  (Art.  44)  einerseits  der  Regierung  die  Befugnis  einriiumten,  die  Fracht- 
tarife  unter  die  eingefiihrten  HOchstgrenzcn  sowohl  fiir  den  innercn  und 
den  direkten  Verkehr.  als  zur  Ftfrderung  der  Ausfuhr  der  nationalen 
Erzeugnisse  und  der  internationalcn  Transporte  herabzusetzen,  aber  an- 
dererseits  bestimmten,  daB  die  htfhcre  Einnahmc,  die  sich  bei  Anwendung 
der  frtthcren,  nicht  herabgesetzten  Tarifc  ergeben  haben  wtirde,  dem  Kon- 
zessionar  von  der  Regierung  gutgebracht  und  fiir  die  Zwecke  der  vor- 
zunehmenden  Verteilung  der  Roheinnahmen  des  Jahres  hinzugerechnet 
werden  sollte.  Aber  die  Regierung  konnte  von  diesem  Artikel  nur  selten 
Gebrauch  machen,  da  dessen  Anwendung  allzuschwere  tinanzielle  Opfer 
fiir  den  Staat  zur  Folge  gehabt  hattc.  Also  auch  die  wirtschaftlichen 
Folgen  der  Vertriige  von  1885  waren  keine  giinstigen.  Das  von  diesen 
geschaffene  Tarifsystem  hat  die  Entwicklung  der  wirtschaftlichen  Kriifte 
des  Landes  mehr  gehemmt  als  gefordert.  Den  empfindlichsten  Schaden 
davon  liatte  wiederum  Sttditalien,  das  sich  in  so  grolier  Entfernung  von 
den  europiiisehen  Miirkten  befindet  und  bedeutender  TarifermaCigungen 
bedurft  hatte,  um  mit  anderen  Llindern  konkurrieren  zu  kOnnen.  Alle 
Stimmen  sind  dariiber  einig,  daB  die  Gesellschaften  im  Gegenteil  die 
sttdlichen  Provinzen  vernachlassigten  und  ihre  Tiitigkeit  hauptsachlich  auf 
die  industriellen  Gebiete  des  Nordens  richteten,  wo  sie  aus  dem  regeren 
Verkehr  einen  groGeren  Xutzen  zogen.  so  daG  man  sagen  kann,  daG  die 
Verkehrspolitik  der  Gesellschaften  dazu  beigetragen  hat,  den  Abstand 
zwischen  Nord-  und  Sttditalien  zu  vcrgrOGcrn. 
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E.  Die  technischen  Betriebsverhaltnisse. 

In  cinem  besonderen  Kapitel  ihres  Berichts  geht  die  Kommission 
auf  eine  sehr  genaue  und  ausfiihrliche  Darstellung  der  Betriebsverhaltnisse, 
wie  sie  sich  nach  1885  gestaltet  haben,  ein.  Das  Endergebnis  dieser 
Untersuchung  lttBt  sich  dahin  zusammenfassen,  daB,  wiewohl  seit  1885 
die  Gesellschaften  in  ihrcra  eigenen  Interesse  einige  Verbesserungen  ein- 
gefiilirt  haben,  man  sehr  weit  davon  ist,  in  bezug  auf  den  Betrieb  die 
Vollkommenheit  erreicht  zu  haben,  die  man  in  fremden  Staaten.  besonders 
in  Deutschland,  bewundert.  Die  Gesamthinge  der  von  den  Personenzugen 
tftglich  zurtickzulegenden  Strecken,  die  in  den  Vertrflgen  von  1885  auf 

79  538  km  festgesetzt  worden  war.  war  im  Jahre  1900  auf  94  837  ge- 
stiegen.  Auf  den  Linien  verkehren  im  allgemeinen  mehr  Ziige,  als  die 
Gesellschaften  durch  die  Vertrftge  einzustellen  verpflichtet  waren.  Das 
roliende  Material  wurde  verbessert,  und  die  neuesten  Personeuwagen 
stehen,  was  Komfort  anbetrifft,  kaum  hinter  den  auf  fremden  Linien  ver- 
kehrenden  zurttck.  Aber  die  Geschwindigkeit  der  Zuge  ist  noch  eine 
sehr  geringe.    Die  hfichste  erreichbare  Geschwindigkeit  hat  von   60  auf 

80  km  zugenommen,  aber  die  Reisegeschwindigkeit  hat  sich  nur  von 
37  auf  42  km  fur  die  Schnellztige,  von  30  auf  31  km  fur  die  besehleunigten 
Ziige.  erhOht  und  ist  bei  den  Personen-  und  den  gemisehten  Zilgen  die- 
selbe  geblieben.  Die  Ursachen  dieser  gegeniiber  dem  Ausland  geringe ren 
Leistungen  sind  zum  Teil  in  den  geographischen  Verhiiltnissen  Italiens. 
—  Hftuflgkeit  der  Stildtc  in  Ober-  und  Mittelitalien,  Steigungen  einzelner 
Strecken  —  zu  suchen  und  nieht  zu  beseitigen.  Aber  dazu  kommt  das 
Fehlcn  von  Doppelgleisen,  selbst  auf  den  verkehrsreichsten  Linien.  die 
Sehwftche  des  Oberbaus,  der  die  sehweren  modernen  Lokomotiven  nieht 
tragen  kann,  die  Notwendigkeit,  lange  Ziige  zu  bilden,  urn  die  Betriebs- 
kosten  zu  vennindem. 

Die  Kommission  erkennt  an,  dali  die  Klagen  des  reisenden  Puhli- 
kums  tiber  die  unbefriedigenden  Zustiinde  des  Eisenbahnbotriebs  grOtit«'ii- 
teils  bereehtigt  sind,  und  macht  eine  Reihe  von  VorschWigcn  zu  ihrer 
Verbesserung,  in  bezug  auf  die  Fahrpliine,  die  bcruchtigten  Zugvei- 
sptitungen  (welchc  schon  1887  zur  Einsetzung  einer  besonderen  Kom- 
mission  zum  Studium  der  Frage  AulaU  gaben),  die  Sicherheitsvorriehtungen. 
die  Vergrtitterung  der  BahnhoTe.  die  Erweiterung  und  Befestigung  der 
Linien  usw. 
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F.  Die  Frage  der  Eisenbahnbediensteten. 

Dei*  Art.  103  des  Bedingnisheftes  der  Mittelmeer-  und  der  adriati- 
schen  Gesellschaft  (der  Art.  98  des  Bh.  der  Sizilischen  Gesellschaft)  be- 
stimmte:1) 

„Der  Konzessionar  wird  das  Personal,  das  seinem  Netze  zugeteilt 
wird,  iibernehmen  und  die  Stellung  und  Gehalter  desselben  auf  Grund 
der  von  ihm  festzusetzenden  Klasseneinteilung  bestimmen,  wobei  die  Natur 
und  Wichtigkeit  der  venvalteten  Amter  und,  wenn  gleiches  Verdienst  in 
Frage  kommt,  das  Dienstalter  eines  jeden  in  der  zuletzt  innegehabten 
Rangstufe  beriicksichtigt  werden  sollen. 

Die  erste,  das  vorhandeue  Personal  nachweisende  Staramrolle  muS 
vor  ihreni  Inkrafttreten  der  Regierung  mitgeteilt  werden.  Letztere  ist 
gebundcn.  festzustellen,  ob  diese  Staramrolle  entsprechend  don  Vor- 
sehriften  des  gegenwartigen  Bedingnisheftes  aufgestellt  ist. 

Der  Konzessionar  wird  durch  Keglement  die  Normen  fur  das  Auf- 
rucken  und  die  Entlassung  der  Beamten  festsetzen.  Dieses  ist  vor  dem 
Inkrafttreten  der  Regierung  mitzuteilen,  die  festzustellen  hat,  ob  die  Be- 
stimmungen  des  vorliegenden  Bedingnisheftes  gewahrt  sind." 

Die  Gescllschaften  kamen  diesen  ihnen  obliegenden  Verpflichtungen 
nicht  nach.  Die  steigende  Unzufriedenheit  des  Personals  und  dessen 
Klagen  daruber,  daC  es  von  den  Gesellschaften  ausgebeutet  wiirde,  ver- 
anlaGten  die  Regierung,  durch  das  konigliche  Dekret  vom  30.  Juli  1806 
einen  AusschuC  einzusetzcn,  mit  der  Aufgabe,  die  Beziehungen  zwischen 
den  Gesellschaften  und  deren  Personal  zu  untersuchen. 

Die  1898 — 99  in  vier  starken  Banden  veroft'entlichten  Ergebnisse  der 
Enquete  Helen  fttr  die  Gesellschaften  hochst  ungUnstig  aus.  Der  AusschuB 
erkannte  die  Berechtigung  der  Beschwerden  der  Eisenbahnbediensteten 
an.  Die  Gesellschaften  hatten  es  unterlassen,  die  in  den  Vertriigen  ge- 
forderten  Staramrollen  und  Dienstalterslisten  aufzustellen  und  der  Regie- 
rnng  mitzuteilen.  Anstatt  einer  offentlichen  Stamnirolle  stellten  die  Ge- 
sellschaften nur  einige  Listen  fttr  ihren  Gebrauch  auf,  deren  Bekanntgabe 
aber  nicht  erfolgtc,  so  daC  die  Beamten  nicht  wuBten,  was  fur  eine  Stel- 
lung  sie  in  diesen  Listen  einnahmen  und  welche  Aussichten  auf  ein 
Aufriicken  in  hOhere  Stellungen  sie  hatten.  Das  Aufrucken  der  Beamten 
wurde  nicht  von  festen  Regeln,  sondern  vom  finanziellen  Interesse  und 
der  Willkur  der  Gescllschaften  abhiingig  gemacht.    „Wahrend  der  Dauer 

*)  Wiedergegeben  nach  der  Ubersctzang  von  Pieck,  vgl.  Arrhiv  188(5  S.404. 
Vgl.  auch  den  Aufeatz  „Der  Bericht  des  Aussehusses  liir  die  Untersuchung  der 
Verhftitnisse  der  italienisi-lien  Eisenbahnbediensteten",  Archiv  1900. 
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der  Konventionen,"  klagte  die  Kommission,  „wurde  das  Schicksal  des 
Personals  der  Willkiir  der  Gesellschaften  uberlasscn,  die  ihre  Ubermacht 
in  der  Tat  iniBbrauchten."  Die  Regierung,  unter  deren  Schutz  das  Gesetz 
das  Personal  gestellt  hatte,  unterlieB  es,  zu  untersuchen,  ob  die  Gesell- 
schaften die  Rcchte  des  Personals  beachtet  hatten,  und  das  Aufsichtsamt 
verfuhr  ilinen  gegeniiber  ohne  die  notige  Energie. 

Nicht  nur  war  die  Lage  der  Eisenbahnbedionsteten  eine  ganz  miG- 
liche,  sondern  sie  muBten  sich  anch  allerlei  I-ohnabzugc  gefallen  lassen. 
Die  Kommission  war  der  Meinung,  dali  die  Gesellschaften,  indem  sie 
einen  Teil  der  Einkommensteuer  und  der  Bekleidungskosten  auf  das  Per- 
sonal alnvalzten,  sich  eine  Hbertretung  der  Artikel  der  Bedingnishefte,  wo- 
nach  alle  direkten  Oder  indirekten  LohnabzUgc  verboten  sind,  zuschulden 
kommen  lieCen.  Keine  genauen,  fiir  alle  Fftlle  geltenden  Bestimmungen 
regelten  die  Vergutungen  fur  Krankheit,  Militardienst  usw.  und  die  Dis- 
ziplinarstrafen,  so  daC  auch  darin  das  Personal  von  der  schrankenlosen 
WillkUr  der  Gesellschaften  abhangig  war.  Das  Personal  war  nicht  aus- 
reichend,  wenigstens  auf  den  verkehrsreichsten  Linien,  und  zu  ilbermMCig 
anstrengender  Arbeit  genotigt. 

AuGerdem  kamen  die  Gesellschaften  ihren  Verpflichtungen  in  bezug 
auf  die  „lstituti  di  previdenza"  (die  Hilfskassen  fur  das  Personal)  nicht 
nach,  so  daB  das  Defizit  diescr  Kassen,  das  sich  1885  nur  auf  einige 
Millionen  belief,  in  der  Folgezeit  auf  200  Mill,  stieg.  Die  SchluBfolgerung, 
zu  der  die  Kommission  von  1896  am  Ende  ihrer  Untersuchungen  ge- 
langte,  war,  daC  „in  den  angefUhrten  Verletzungen  der  Rechtc  des  Per- 
sonals die  borechtigte  Ursache  seiner  Erbitterung  gegen  die  Gesellschaften 
Iflge  und  daC  es  eino  Forderung  der  Gerechtigkeit  und  des  offentlichen 
Interesses  ware,  diese  Ursache  zu  beseitigen."1) 

In  der  Tat  sah  sich  die  italienische  Regierung  gezwungen,  nachdem 
die  Ergebnisse  der  En<|u£te  vcroffentlicht  worden  waren  und  die  Eisen- 
bahncr  gedroht  hatten,  in  Ausstand  zu  treten,  falls  ihre  Forderungen 
noch  keine  Beachtung  gefunden  hatten,  einzugreifen  und  das  Gesetz  vom 
4.  August  1902  durchzufuhren.  Es  wurde  endlich  eine  Stammrolle  aller 
Eisenbahnbedionsteten  aufgestellt  unci  das  Aufrucken  der  Beamten  in 
lioherc  Stellungcn  durch  teste  und  allgemeine  Bestimmungen  geregelt; 
die  Lttlmc  und  Gehalter  wurden  erhoht,  die  Perioden,  nach  deren  Ablauf 
die  Lohncrhohungen  eintraten.  verkilrzt,  und  ein  Recht  auf  diese  Lohn- 
erhohungen,  die  frilher  nur  willkiirlich  waren,  den  Eisenbahnern  einge- 
raumt.  Von  den  infolge  der  Anwendung  dieses  Gesetzes  entstandenen 
Mehrausgaben,  die  vom  1.  Januar  1903  bis  zum  30.  Juni  1905  23,5  Mill.  Lire 

i)  Itflazioni'  Gagliardo  I  S.  502. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnfrage  in  Italian. 


1037 


betrugen,  tibernahm  flcr  Staat  10,r>  Mill,  und  legte  die  iibrigen  den  Gesell- 
schaften  auf.  Das  durchsehnittliche  Gehalt  eines  Eisenbahnbedienstetcn, 
das  1901  1  295  Lire  betrug,  war  1903  auf  1  385  Lire  gestiegen  und  wird 
1922,  in  welchem  Jahre  das  Gesetz  von  1902  voll  in  Kraft  getreten  sein 
wird,  voraussichtlich  1  500  Lire  betragen. 


G.  Beziehungen  zwischen  dem  Staate  und  den  Gesellschaften. 

Durch  KOniglichen  ErlaB  vom  22.  Oktober  1885  wurde  der  „Tspctto- 
rato  govemativo  delle  ferrovie"  ins  Leben  gerufen,  dem  die  Aufsicht  iiber 
die  "Konzession  und  den  Bau  von  Eisenbahnen  und  die  technische,  ad- 
ministrative, finanzielle  Kontrolle  der  Eisenbahnverwaltungen,  woran  der 
Staat  direkt  interessiert  war,  oblagen. 

Diese  Kontrolle  fiihrte  zu  fortwahrenden  Reibungen  und  Unzutrtlg- 
lichkeiten  zwischen  dem  Staate  und  den  Gesellschaften  und  versagte 
schlieBlich  fast  ganz.  Sehr  oft  weigortcn  sich  die  Gesellschaften,  den 
im  Gesetz  und  im  Bedingnisheft  enthaltenen  Bestimmungen  iiber  den 
Betrieb  nachzukommen  und  setzten  einer  wirksamen  Ausfiihrung  der 
staatlichen  Aufsicht  iiber  ihr  tinanzielles  Gebaren  allerlei  Schwierigkeiten 
entgegen,  ohne  daC  es  in  der  Mehrzahl  der  Falle  dem  Staate  gelang,  sie 
zur  ErfUllung  der  vertragsmfttfigen  Pflichten  zu  zwingen,  so  da(J  der  Staat 
das  ihm  zustehendc  Recht  einer  Kontrolle  tiber  die  Verteilung  der  Ein- 
nahmen  und  die  Betriebs-  und  Baukosten  nicht  ausuben  konnte.  Dieses 
Vorgehen  der  Gesellschaften  wird  von  der  Kommission  scharf  getadelt: 
„Wenn  man  es  auch  dem  Konzessionar  nicht  verdenken  kann,  wenn  er 
die  Vertrage  zu  seinen  Gunsten  auszulegcn  versucht,  so  ist  es  zu  tadeln, 
wenn  er,  urn  seine  tatsfichlichen  Gewinne  zu  verdecken,  mit  Hilfe  von 
juristischen  Spitzfindigkeiten  sich  der  Ausfuhrung  der  Vertritge  widersotzt 
und  die  Anwendbarkeit  der  darin  enthaltenen  Bestimmungen  auf  die  ein- 
zelnen  Fftlle  fortwahrend  in  Abredc  stellt."  Die  Gesellschaften  bestritten 
das  Recht  der  Regierung,  das  administrative  und  Zahlcnraaterial,  auf  Grund 
dessen  die  Aufstellung  der  Bilanzen  erfnlgte,  zu  prtlfen.  Es  war  deshalb 
dem  Staate  nicht  mfiglich,  die  von  den  Gesellschaften  aus  dem  Bau  der 
neuen  Linien  erzielten  Gewinne,  die  sehr  betrachtlich  sein  sollen,  zu  er- 
mitteln  und  einen  Anteil  daran  zu  erhalten.  Die  Bilanzen  aber,  wie  friiher 
angedeutet  wurde,  waren  so  aufgestellt,  daB  der  Staat  von  cinem  Anteil 
an  den  Gewinnen  der  Gesellschaften  mr>glichst  ausgesehlossen  wurde. 

Die  Ursachen  fiir  dieses  Versagen  der  staatlichen  Kontrolle  Iagen 
nicht  nur  im  bOsen  Willen  der  Gesellschaften,  sondern  auch  in  der  Un- 
vollkommenheit  der  Gesetze,  der  mangelhaften  Organisation  der  staat- 
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lichen  Kontrolle,  der  ungendgenden  Zahl  der  Beamten  des  Aufsichtsamts 
und  ihrer  diirftigen  teehnischen  Ausbildung. 


Die  Betriebsttbcrlassungsvertrage  von  1885  haben  sich  also  nicht  be 
wahrt.  Ihre  Folgen  waren  finanzielle  Zerrttttung  der  Reservefonds,  sehwere 
finanzielle  Opfer  des  Staates,  Ubervorteilung  des  Staates  durch  die  Gesell- 
schaften,  kttnstliche  Zuriickhaltung  des  Verkehrs  und  der  wirtschaftlichen 
Entwicklung  des  Landes,  Ausbeutung  des  Personals,  steigende  Unzufrieden- 
heit  der  Verfrachter  und  des  reisenden  Publikums,  Unffihigkeit  des  Staates. 
seine  Rechte  gegenuber  den  machtigen  Betriebsgesellschaften  zu  behaupten. 

Demgegeniiber  scheinen  die  Vorteile  der  Vertrage,  welche  die  Kom- 
mission  aus  einem  Geftthl  der  Unparteilichkeit  erwahnt,  von  keiuer  grofien 
Bedeutung  zu  sein.  Es  wird  den  Vertragcn  nachgcruhint,  dali  sie  dem 
nchaotisc1iun  Zustandu  unseres  Eisenbahnwesens  vor  1885  und  den  hau- 
figen  Schwankungen  der  Eisenbahnpolitik  eine  zwanzigjahrige  Periode 
der  Kuhe  folgen  lieBen.  Sie  errnoglichten  es,  daC  fttr  die  Unterhaltung 
und  die  Verbesserung  dor  Linien  in  organischer  Weise  gesorgt  wurde, 
und  zwangen  den  Staat,  die  nOtigen  Ausgaben  filr  die  Linien,  die  Bahn- 
hofe,  das  rollende  Material  usw.  nicht  mehr  auf  unbestiuimte  Zeit  aufzu- 
schieben,  sondern  unverztlglich  zu  leisten.  Der  Betrieb  ist  regelmaCiger 
geworden  und  hat  sich  seit  1885  verbessert.  Die  Zahl  der  ZUge  wurde 
vermehrt  und  das  rollende  Material  verbessert.  Durch  die  Einfilhrung 
der  Spezialtarife  fur  die  GUtertransporte  wurden  die  Tarife  etwas  enuaCigt. 

Ohne  Zwcifel  sind  die  fehlerhaften  Vertrage  an  den  ungttnstigen 
Ergebnissen  zura  groCen  Teil  schuld.  Wenn  man  die  Pflichten  der  Ge- 
sellschaften und  das  Aufsichtsrecht  der  Regicrung  genauer  festgestellt  hatte, 
waren  gewili  viele  Milistande  ausgeblieben.  Wenn  man  die  unzweck- 
rattBige  Teilung  der  Linien  in  Haupt-  und  Nebenlinien  unit  .je  einem  ver- 
schiedenen  Entgelt  der  Betriebsgesellschaften  nicht  vorgenommen  hatte, 
hatten  diese  kein  Interesse  daran  gehabt,  die  Entwicklung  des  Verkehrs 
auf  den  Nebenlinien  kilnstlich  zu  hemmen.  Die  Mangel  des  Tarifwesens 
wurden  zum  groCen  Teil  durch  die  unvollstandigen  1885  ausgefiihrten 
Studien  ilber  die  Tariffrage  und  die  ungltickliche  Fassung  des  Art  44 
des  Bedingnisheftes  verursacht,  wodurch  jede  TarifermaJiigung  dem  Staate 
zur  Last  fallt.  Eine  bestimmtere  Fassung  der  einzelnen  Artikel  hatte  es 
den  Gesellschaften  unmoglich  gemacht.  die  Unklarheiten  zu  ihrem  Vorteil 
auszunutzen,  um  sich  der  tinanziellen  Kontrolle  des  Staates  zu  entziehen. 
und  dieser  ware  dabei  nicht  zu  kurz  gekommen.  Die  Regierung  hatte 
durch  ein  energischercs  Vorgehen  gegen  die  Gesellschaften  die  Rechte 
der  Eisenbahner  wahrnehmen  und  sie  vor  Ausbeutung  schutzen.  konnen. 
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Andererseits  inuB  man  nicht  auBer  acht  lassen,  daB  die  finanziellen 
Wirkungen  der  Vertrfige  ftir  den  Staat  und  die  Reservefonds  sich  nicht  so 
ungunstig  gestaltet  hfttteu,  wenn  die  Roheinnahmen,  infolge  der  nach  1885 
eingetretenen  wirtschaftlichen  Depression,  nicht  einen  Riickgang  erlitten 
hatten,  anstatt  sich  jfihrlich  urn  3,5%  zu  vermehren. 

Aber  meines  Erachtens.  ist  die  Hauptursache  dieser  ungttnstigen 
finanziellen  und  wirtschaftlichen  Wirkungen  nicht  so  sehr  in  der  Fassung 
der  Vertrage  von  1885  oder  in  der  wirtschaftlichen  Krisis  als  in  dem 
Verpachtungssystem  ttberhaupt  zu  suchen. 

Die  Wissenschaft  hat  schon  sehr  lange,  vornehmlich  unter  Hinwei- 
sung  auf  die  Niederlande,1)  tlber  dieses  System  ein  ablehncndes  Urteil 
gesprochen.  Die  Erfahrungen,  die  in  Italien  seit  20  Jahren  damit  geraacht 
sind,  bestatigen  dieses  Urteil,  und  dieses  System  ist  hiermit  endgttltig  ver- 
worfen.  Sie  haben  gezeigt,  daB  cs  die  Interessen  der  Gesellschaften,  des 
Staates  und  der  Volkswirtschaf't  nicht  in  Einklang  bringen  kann.  Man 
kann  unmoglich  eine  befriedigende  Losung  der  vielen  wichtigen,  daran 
gekniipften  Fragen  finden,  wie  der  Fragen,  ob  die  Instandhaltungskosten 
von  der  Gesellschaft  oder  vom  Staat  aufzubringen  seien,  ob  die  Verteilung 
der  Gewinne  auf  Grund  der  Robertrage,  der  Reingewinne  der  Gesell- 
schaften oder  einer  festen  Abgabe  dieser  an  den  Staat  erfolgen  solle,  ob 
die  Vertrftge  auf  eine  kurze  oder  lange  Dauer  geschlossen  werden  sollen 
usw.  Auch  in  Italien  trug  dieses  System  „als  Notbehelf  und  als  Kenn- 
zeichen  eines  transitorischen  Zustandes  infolge  der  beobachteten  Mangel 
die  Tendenz  seiner  Selbstauflosung  in  sich1'.'2) 

II. 

Die  VertrMge  von  1885  waren  ein  Ausdruck  der  in  der  damaligen 
Wirtschaftspolitik  Italiens  herrschenden  individualistischen  Stromung. 
Wie  bekannt,  war  der  am  9.  MUrz  1876  bei  dem  Abgeordnetenhaus  ein- 
gebrachte  Gesetzentwurf  Minghetti-Spavcnta,  betreffend  den  Staats- 
betricb  der  Eisenbahnen,  auf  den  auBersten  Widerstand  der  Linken,  die 
die  Tragerin  des  okonomischen  Individualismus  war  und  fUr  den  privaten 
Betrieb  eintrat,  gestoBen.  Kurz  darauf,  am  18.  Marz,  wurde  das  Mi- 
nisterium  Spaventa  gezwungen.  seine  Entlassung  cinzureichen,  und  die 
parlamentarische  Linke,  mit  Depretis  an  ihrer  Spitze,  ttbernahm  die 
Leitung  der  Geschafte.  Ihren  individualistischen  Gedanken  setzte  sie  im 
Gesetz  vom  24.  Juni  1876  durcli,  das  bestimmte:  „Die  Regierung  ist  ver- 


1)  Vgl.  Sax,  die  Eiaenbahnen,  S.  255-259.  —  A.  v.  d.  Leyen,  Eisenhahn- 
politik  im  Handw.  d»  r  Staatsw.,  S.  631. 

2)  Sax,  S.  259. 
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pfliclitet,  in  der  nachsten  Session  und  jedenfalls  inncrhalb  des  Jahres  1877 
einen  Gesetzentwurf,  betreffend  die  t)berlassung  des  Eisenbahnbetriebs 
an  die  private  Industrie,  einzubringcn."  Die  Komraission  von  1876  er- 
klartc  sich  cinstiiumig  fiir  den  Privatbetrieb,  raithin  aus  rein  doktrinftren 
Grilnden.1)  Iui  allgemeinen  nahm  der  theoretische  Streit,  ob  der  Betrieb 
von  Eisenbahncn  iiberhaupt  vom  Staate  oder  von  Privatgesellschaften 
zu  tibernehmen  ware,  damals  die  ganze  Diskussion  in  Anspruch.  Einer- 
seits  wurde  von  den  in  starker  Minderheit  sich  betindenden  Anhangern 
des  Staatsbetriebs  —  welche  sich  auf  das  Beispiel  PreuBens  stiitzten  — 
behauptet,  daC  in  den  modernen  Staatcn  die  Hahnen  am  besten  vom  Staate 
betrieben  werden:  andererseits  bekampften  die  Linke  und  deren  Anhanger 
den  Staatsbetrieb,  weil  dieser  das  Eingrciten  des  Staates  in  das  Wirt- 
schaftslebcn  allzusehr  versch&rft  und  die  Initiative  der  Burger  und  ihrer 
freien  Vereinigungen  geschra&lert  hatte.2) 

Das  einzige  Argument,  das,  abgesehen  von  diesen  allgemeinen  ab- 
straktcn  Griinden,  die  Vertrage  von  1885  einigerinaBen  rechtfertigen 
konnte,  und  worauf  in  der  Tat  in  den  langen  parlamentarischen  Verhand- 
lungen  von  1885/86  die  Regierung  und  deren  Anhttnger  das  grttBte  Ge- 
wicht  legten,  war  die  damalige  schlechte  (inanzielle  Lage  des  italienischen 
Budgets.  Man  wollte  sich  der  tinanziellen  Gefahr  einer  direkten  Ober- 
nahme  des  Bahnbetriebs,  die  mit  der  MOglichkeit  groBer  plOtzlicher  Aus- 
fftlle  an  Roheinnahmen  zu  rechnen  gehabt  hiltte,  nicht  aussetzen.  Durch 
die  Vertrftge  hoffte  man  das  Budget  alien  Wechselfallen  des  Eisenbahn- 
betriebs entzogen  zu  haben,  indem  man  ihm  eine  kleine,  aber  sichere 
Einnahmc  zuwies.  Dali  aber  diesc  Holmungen  getiiuscht  wurden,  und 
daC  dieser  Hauptzweck  der  Vertrttge  nicht  erreicht  wurde,  hat  die  obige 
Darstellung  bewiesen. 

Spiiter  aber,  in  demselben  MaBe,  wie  der  EinfluB  der  theoretischen 
Siltze  des  wirtschaftlichen  Individuahsraus  auch  in  Italien  abnahm,  wurde 
ein  richtigerer  Gesichtspunkt  filr  die  Bcurteilung  der  Eisenbahnfrage  ge- 
wonnen.  >lau  diskuticrte  nicht  mehr,  wie  frtiher,  uber  die  Vorteile  und 
Naohteile  des  Privat-  und  des  Staatsbahnsystems  im  allgemeinen,  sondern 
man  erblickte  den  springenden  Punkt  der  Frage  darin,  welches  System 
fur  die  tatsachlichen  wirtschaftlichen,  finanziellen,  politischen 
Verhilltnisse  Italiens  am  besten  passe. 

Diese  Wendung  in  der  Behandlung  der  Frage  trat  z.  B.  in  den  Ver- 
handlungen  ein,  die  im  italienischen  Abgeordnetenhause  vom  23.  Mai  bis 
zum  3.  Juni  1903  stattfanden.  Es  waren  keine  theoretischen  Diskussionen 


i)  Vgl.  deu  Aufsatz  von  Pieck,  Archiv  1882. 

-)  Vgl.  Plebano,  Storin  della  tinanza  italiana  Bd.  I,  S.  42  (1899). 
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mehr,  doktrinare  Griinde  fiir  und  wider  warden  beiseite  gelassen,  und 
alle  Redner  blieben  im  wesentlichen  auf  dem  Boden  der  tatsachlichen 
Verhaltnisse  Italiens,  indem  sie  zu  beweisen  versuchten,  dafi  das  eine 
oder  das  andere  von  ihnen  beftirwortete  System  diesen  mehr  gcrecht 
warde. 

Man  kann  sagen,  daB  bis  ungefahr  1900  der  Staatsbetrieb  nur  noch 
wenige  BefUrworter  in  Italien  fand.  In  den  folgenden  Jahren  aber  trat 
sowohl  in  der  Offentlichen  Meinung,  als  auch  in  den  Kammern  und  den 
Kreisen  der  Fachleute  ein  rascher  Umsehwung  zugunsten  dieses  Systems 
ein,  der  mit  der  sich  auf  alien  Gebieten  der  wirtschaftlichen  Gesetzgebung 
anbahnenden  Reaktion  gegen  den  okonomischen  Individualismus  im  Ein- 
klang  stand.  Bemerkenswert  war,  dafi  manche  angesehene  Parlamentaricr, 
wie  Carmine  und  Brunicardi,  die  friiher  Anhanger  des  Privatsystems 
waren,  sich  1903 l)  fur  den  Staatsbetrieb  erklarten.  Viele  Handelskammern, 
die  Eisenbahnerverbande,  die  sozialdemokratische  und  radikale  Partei 
auBerten  sich  in  ihren  Resolutionen  dahin,  daC  der  Staatsbetrieb  vorzu- 
ziehen  ware.  Bei  den  vorerwfihnten  parlamentarischen  Verhandlungen 
sprach  die  groCe  Mehrzahl  der  Redner,  darantcr  hervorragende  Vertreter 
der  italienischcn  Wissenschaft,  wie  Alessio- Padua,  und  ausgezeichnete 
Fachleute  wie  Rubini  und  Carmine,  fiir  den  Staatsbetrieb.2)  Merkwurdig 
war  es,  daB  die  Kommission  fiir  das  Stadium  von  Vorschlftgen,  betrcflend 
die  Neuordnung  des  Eisenbahnwesens,  eine  Resolution  (zwar  mit  einer 
sehr  kleinen  Mehrheit)  zugunsten  des  Privatbetriebs  faKtc.  Dicser  Be- 
schlufi  stand  in  grellem  Widerspruch  mit  den  von  ihr  mit  Rucksichts- 
losigkeit  und  Entschlosscnheit  festgestcllten  Wirkungen  der  Vertrilge  von 
1885  und  mit  dem  niederschmetterndcn  Urteil  iiber  das  Verhalten  der 
drei  Betriebsgesellschaften,  das  daran  gekniipft  warde.  Aus  den  Ergeb- 
nissen  dieser  Euquete  sehopften  in  der  Tat  die  BefUrworter  des  Staats- 
betriebs  ihre  schwerwiegendsten  Argumente  zugunsten  ihrer  Auffassung. 

Die  GrUnde,  die  von  den  Anhftngern  des  Privatbetriebs  in  diesen 
letzten  Jahren  (auf  rein  doktrinare  Griinde  will  ieh  naturlich  nicht  ein- 
gehen)  gegen  die  Cbemahme  der  Eisenbahnen  ins  Feld  gcfdhrt  warden, 


*)  Brunicardi:  II  momento  attualo  del  problema  ferroviario  -  Riforma 
sociale  —  1903.  —  Carmine:  Esercizio  ferroviario  per  conto  dello  Stato.  Nuova, 
Antologia  1903. 

"-')  Fiir  den  Staatsbetrieb  erklarten  sich.  Pantano,  Rubini,  Alessio,  Nofri 
Carmine,  Guicciardini,  Rava,  Maggiorino- Ferraris,  Fortis,  De-Andrcis,  Romauin 
Jacur,  Guerci,  Sacchi.  Der  Privaibetrieb  wurde  von  der  damaligen  Regierung, 
von  dem  bekannten  Freihiindler  Prof.  De  Viti  De  Marco,  dem  Abg.  Giusso  uud 
dem  Bericbter8tatter  der  Kommission  fur  die  Neuordnung  des  E  senbahnwesens 
Saporito,  befurwortet. 
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waren  vornehmlich  finanzieller  und  politischer  Natur.    Man  behauptete, 
daB  der  Staatshaushalt  sich  dera  EiDflusse  der  Schwankungen  der  Eisen- 
bahneinnahmen  wegen  seiner  schwttchliehen  Konstitution  und  des  Mangels 
an  Elastizit&t  nicht  aussetzen  dttrfe.    Ein  durch  irgcnd  eine  Ursache  be- 
wirkter  Ausfall  in  den  Einuahmen  konne  ein  Deflzit  wiedcr  herbeifilhren 
und  die  folgenschwerste  Riickwirkung  auf  unseren  Offentlichen  Kredit 
haben.    Man  wies  auf  die  driickende  Last  unserer  Staatsschuld  hin,  die 
durch  neue  Ausgaben  von  Schuldtiteln  fttr  die  Erweiterung  der  baulichen 
Anlagen  der  Linien,  den  Ankauf  von  neuera  Material  usw.  unmOglich  er- 
hoht  werden  darfe.    Beim  Ablauf  der  Konventionen  mtisse  der  Staat  un- 
gef&hr  eine  Milliarde  Lire  verausgaben,  um  die  Gesellschaftcn  zu  ent- 
schadigen  und  die  dringendsten  Verbesserungen  an  den  Bahnen  vorzu- 
nehmen:  das  aber  sei  uninttglich,  ohne  die  Finanzen  vOllig  zu  zerrtttten. 
Es  sei  auCerdem  zu  befttrchten,  daC  der  Staat  die  Ausgaben  fur  den 
Eisenbahnbetrieb  aus  Sparsamkeitsrticksichten  so  knapp  bemessen  wilrde, 
daC  die  Bahnen  bald  in  Verfall  geraten  wiirden.    Bei  alien  den  Forde- 
rungen  in  bezug  auf  Verraehrung  der  Ausgaben,  Abschaffung  oder  Herab- 
setzung  der  druckendsten  Verbrauchssteuern  usw.,  die  an  den  Staat  fort- 
wilhrend  gestellt  werden,  und  bei  der  Kuappheit  der  dafttr  zur  Verfiigung 
stehenden  Mittel,  sei  nicht  zu  erwarten,  daC  die  Vcrwaltung  der  Eisen- 
bahnen  rait  geniigenden  Mitteln  ausgestattct  werde.    Die  IToffnung,  daB 
der  Staat  die  Tarife  ermafiigen  werde,  sei  eine  kindliche  Vorstellung:  der 
Staat  werde  vielmehr  das  Tarifwesen  als  eine  neue  Einnahmequelle  be- 
trachten,  und  jede  volkswirtschaftliche  KUcksicht  werde  dabei  vor  der 
finanzicllen  zurQcktreten. 

Andercrscits  wurde  auf  die  politischen  VerhHltnisse  Italiens  und  die 
schttdlichen  Einfliisse,  die  das  parlamentarische  System  auf  die  Verwaltung 
der  Eisenbahnen  ausiiben  wiirde,  hingewiesen.  Der  Staatsbetrieb  passe, 
meinte  man,  fur  ein  Land  mit  konstitutioneller  Verfassung,  wie  Preufien, 
nicht  aber  fur  ein  solches  mit  parlamcntarischer  Verfassung,  wo  die  Re- 
gierung  allerlei  Einfliissen  der  Abgeordncten  ausgesetzt  sei  und  nachgeben 
miisse,  so  daC,  wflhrend  dringende  Arbeiten  unausgefUbrt  blieben,  viel 
Geld  in  uberfliissigen  Ausgaben  verschwendet  werden  wUrde.  Die  Zahl 
der  Beamten  wtirde  anwachsen,  weil  viele  durch  Empfehlungen  um  eine 
Unterkunft  im  Eisenbahnbetrieb  ersuchen  wiirden.  AuCerdem  hfttte  der 
rasche  Ministerwechscl  zur  Folge,  daB  es  in  der  Leitung  des  Staats- 
betriebes  an  jedem  einheitlichen  Gedanken  fehlen  wiirde. 

Dieses  politische  Bedenken  g^gen  das  Stiiatsbahnsystem  war  der 
einzige  Grund  dafur,  daB  die  Koramission  fUr  die  Neuordnung  des  Eisen- 
bahnwesens  trotz  ihrer  zersetzenden  Kritik  der  Vcrtrftge  von  1885  den 
Privatbetrieb  immerhin  fttr  zweckniaUiger  hielt.    Sic  behauptete,  Italien 
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befinde  sich  nicht  in  denselben  sozialen  und  politiscben  Verhaitnissen 
vrie  PrcuBcn,  „das  die  grOBte  industrielle  Organisation  der  Gegenwart  zu 
schaffen  und  zu  leiten  gewuBt  habe".  „Schwerlich  werden  wir,"  meint  die 
Kommission,  „einen  ahnlichen  Betrieb  im  groBen  Stile  organisieren  kttnnen. 
Es  wiirde  uns  nicht  leicht  sein,  ihn  von  alien  jenen  schadlichen  Einflussen 
zu  befreien,  die  sich  in  PreuBen  nicht  geltend  machen,  aber  bei  uns 
ausschlaggebend  sein  wttrden.  Vielleicht  hatten  wir  auch  die  nMige  Be- 
harrlichkeit  und  Ausdauer  nicht,  um  eine  so  grofie  Verwaltung  fortwahrend 
zu  verbessem.  Viel  grOBer,  als  die  unsrige,  ist  die  organisatorische 
Tatigkeit  des  deutschen  Volkes,  viel  grOBer  sein  Sinn  far  stramme  Disziplin 
und  far  Achtung  vor  deni  Gesetz;  von  dera  unsrigen  sehr  verschieden  ist 
der  Charakter  jenes  Volkes,  das  in  so  kurzer  Zeit  eine  so  erhabene  Stufe 
der  Kultur  und  der  wirtschaftlichen  und  politiscben  Macht  erreicht  hat." 

Ich  gehe  nun  zu  einer  kurzen  Wurdigung  dieser  Argumente  uber. 
Was  zunachst  die  finanziellen  Bedenken  gegen  den  Staatsbetrieb  anbetrifft, 
so  kann  man  diesen  jetzt  (anders  im  Jahre  188o)  keine  groBe  Bedoutang 
beimessen,  denn  einerseits  hat  eine  zwanzigjahrige  Erfahrung  bewiesen,  daB 
der  Privatbetrieb  nicht  imstande  war,  den  StaatshauShalt  dem  EinfluB  der 
Schwankungen  der  Roheinnahmen  zu  entziehen;  andererseits  hat  sich  die 
ftnanzielle  Lage  Italiens  in  diesen  letzten  Jahren  rasch  gebessert.  Nach 
einer  langen  Periode  der  Deflzits  wurde  im  Jahre  1898  das  Gleichgewieht 
zwischen  Ausgaben  und  Einnahmen  erreicht,  wenn  auch  um  den  Preis 
driickender  und  ungerecht  verteilter  Steuern,  und  die  folgenden  Jahre 
schlossen  mit  immer  grOBeren  Oberschassen  ab.1)  Der  Kredit  des  Staates 
ist  sehr  hoch,  wenigstens  ebenso  hoch,  wie  der  von  groBen  Aktiengesell- 
schaften,  wie  die  anhaltend  hohen  Kurse  unserer  fundierten  Titel  zeigen. 
Das  Agio  auf  Gold  ist  seit  1902  vOllig  verschwunden,  der  Gelduinlauf 
vollstandig  geregelt,  Goldmassen  sammeln  sich  bei  den  groBen  Banken 
an,  und  die  Zeit  der  Wiederaufnahme  der  Barzahlungen  dttrfte  bevorstehen. 
Die  t)bernahme  der  Bahnen  in  Staatsbetrieb  kann  demnach  keine  ernsten 
finanziellen  Sorgeii  erwecken.  Eine  gewisse  Gefahr  liegt  ja  in  der  ge- 
ringen  Elastizitat  des  Budgets,  aber  es  ist  vorauszusehen,  daB  die  Ein- 
nahmen wegen  des  industriellen  Aufschwungs  des  Landes,  der  Zunahme 
des  Verkehrs  und  des  Verbrauchs  usw.  sich  immer  steigern  und  noch 
grOBere  Oberschasse,  die  fur  den  Bahnbetrieb  verwendet  werden  k5nnen, 
liefern  werden.  Nur  wird  man  zugeben  mttssen,  daB  alle  diese  neuen 
Ausgaben  die  langersehnte  und  kaam  in  Angrift"  genommene  Steucr- 
reform  auf  unbestimmte  Zeit  leider  versehieben  werden. 


i)  Vgl.  meine  Aufsatze:  .Das  Finanzwesen  Italiens  im  Jahre  1902/03"  und 
„Das  Finanzwesen  Italiens  im  Jahre  1903  04",  Finanzarchiv  1904,  II  und  1905  II. 
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Was  dann  das  politische  Bedenken  gegen  den  Staatsbetrieb  anbetrifft, 
so  konnte  man  zunachst  daran  erinnern,  daC  auch  die  Vert-rage  von  1885 
es  nicht  verhindern  konnten,  daC  die  parlamentarischen  Eintttisse  sich  auf 
jede  Weise  geltend  maehten.  Immerhin  ist  die  Richtigkeit  dieser  Argu- 
mente  im  ganzen  wohl  anzuerkennen.  Deshalb  ist  in  Ifalien  in  diesen 
Jahren  ein  Vorschlag  aufgetaucht,  dessen  Durchfuhrung  den  Staatsbetrieb 
ermtfgliehen  und  auf  die  vorerwahnten  politischen  Bedenken  nicht  stoCen 
wiirde.  Dieser  Vorschlag  ~  der  zunachst  vora  Abg.  Carmine  ge- 
macht1)  und  schlieBlich  von  der  Regierung  in  ihre  vcrschiedenen  Gesctz- 
entwUrfe  aufgenommen  wurdc  —  gcht  dahin,  daC  der  Eisenbahnverwaltung 
eine  weitgehende  Selbstandigkeit  verliehen  werde,  so  dafi  sie  sozusagen 
in  eine  „Verwaltung  der  Eisenbahnen  auf  Rechnung  des  Staates"  (wie 
sie  Carmine  bezeichnet)  umgewandelt  werde. 

Die  Regierung  aber  war  der  Einfuhrung  einer  vollstandigen  Auto- 
nomic abgeneigt,  wie  sie  von  mancher  Seite  verlangt  wurde.  Da,  wird 
in  den  Motiven'2)  bemerkt,  die  Eisenbahnverwaltung  einem  offentlichen 
Interesse  dient  und  iiber  onentliche  Gelder  verfugt,  darf  die  Regierung 
ihrer  Verantwortlichkeit  gegenuber  dem  Lande  nicht  iiberhoben  und  die 
Eisenbahnverwaltung  der  Kontrolle  des  Parlaments  nicht  entzogen  werden. 
Der  Grundgedanke  der  Regierung  (der  im  Gesetz  vom  22.  April  d.  J. 
zum  Ausdruck  gekommen  ist)  war,  ein  System  einzufilliren,  das  im  Ein- 
klang  mit  den  Grundsfttzen  unserer  Verfassung  und  Verwaltung  steht  und 
zu  gleicher  Zeit  der  Eisenbahnverwaltung  eine  genugendc  Bewegungs- 
freiheit  gewithrt,  indcm  es  diese  jedem  fremden  Interesse  und  den 
Schwankungen  der  Politik  entzieht.  Die  Leitnng  wird  von  einer  einzigen 
Person,  die  vor  dem  Minister  verantwortlich  ist.  ubernommen.  Der 
Minister  der  oftentlichen  Arbeiten  ist  seinerseits  vor  dem  Parlament  ver- 
antwortlich. Dem  Direktor  der  Eisenbahnen  zur  Seite  steht  ein  aus  sechs 
Mitgliedern  bestehender  Bcirat,  der  mit  weitgehenden  Befugnissen  aus- 
gestattet  ist  und  den  Etat  der  Bahnverwaltung  zusammenstellt  und  geneh- 
migt.  Dieser  Etat  wird  dann  dem  Abgeordnetenhaus  als  Beilage  zum  Etat 
des  Ministeriuras  der  oftentlichen  Arbeiten  jfthrlich  vorgelegt.  Der  Unter- 
sehied  zwisehen  den  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Bahnverwaltung  wird 
monatlich  festgestellt  und  ins  Budget  unter  den  Einnahmen  eingetragen. 

Dieses  System  der  „Autonomieu  ist  gcwiC  die  Losung.  die  fur  die 
politischen  Verhaltnisse  Italiens  am  besten  paBt,  und  es  wird  hoffentlich 
jeder  parlamentarisehe  Einfluli  auf  die  Eisenbahnverwaltung  ausgesehlossen 
werden. 


i)  Vgl.  den  fruher  erwRhntrn  Aufsau  in  Nuova  Antologia  1903. 
*)  des  erst  en  Gesetzentwurfs  Tedesco. 
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Wenn  sich  also  einerseits  die  Bedenken  gegen  den  Staatsbetrieb 
als  nicht  ausschlaggebend  erweisen,  so  sprechen  andererseits  wichtige 
Griinde  fur  diese  Betriebsfonu.  Eine  zwanzigjahrige  Erfahrung  hat  ge- 
lehrt,  wie  gefahrlich  es  ist,  die  Gestaltung  des  Tarifwesens,  das  tiefein- 
sclmeidende  Wirkuugen  auf  die  Volkswirtsehaft  ausflbt  und  die  Handels- 
politik  des  Staates  entweder  durchkreuzen  oder  beganstigen  kann,  dem 
freien  Walten  und  Schalten  einer  Gesellschaft,  die  zunachst  nur  auf  ihr 
eigenes  Interesse  bedacht  ist,  zu  iiberlassen.  Das  Tarifwesen  hat  in  Italien 
eine  ganz  besondere  Bedeutung  wegen  der  suditalienischen  Frage.  Der 
jttngste  industrielle  Aufschwung  Italiens  hat  ausschlieGlich  im  Norden 
stattgefunden,  wahrend  die  wirtschaftlichen  Verhaltnisse  des  Sudens  wegen 
der  landwirtschaftlichen  Krisis  sich  vielmehr  verschlimraerten.  Dazu 
kommt,  daC  die  Entwicklung  der  kapitalistischen  Wirtschaft  in  Norditalien 
zu  einer  Handels-  und  Gewerbepolitik  ftthrte,  die  den  Norden  begunstigte, 
indem  sie  ihm  den  sudlichen  Markt  erobern  half,  aber  die  Interessen  des 
Sudens  vielfaeh  beeintrttchtigte,  indem  dieser  die  industriellen  Erzeug- 
nisse  teurer  bezahlen  muBte  und  seine  eigenen  landwirtschaftlichen  Pro- 
dukte  schwerer  ini  Auslande  absetzen  konnte.  Eine  starke  Bewegung 
zugunsten  des  SQdens,  die  darauf  hinzielt,  daC  durch  energisches  Ein- 
groifen  des  Staates  die  wirtschaftliche  Lage  des  Sttdens  gehoben  wird, 
verbreitet  sich  mehr  und  mehr  und  hatte  schon  eine  Ruckwirkung  auf 
die  innere  Politik  Italiens.  Man  ist  nun  ubcrzeugt,  wie  frtther  schon  an- 
gedeutet,  daB  die  Tarifpolitik  der  Betriebsgesellschaften  dem  Sttden  ge- 
schadet  hat,  und  es  scheint  ausgeschlossen  zu  sein,  daC  jemals  eine 
private  Gesellschaft  sich  darauf  einlieCe,  die  ttnanziellen  Opfer  zu  tragen, 
die  eine  bedeutende,  deu  Transport  von  suditalienischen  landwirtschaft- 
lichen Produkten  nach  den  norditalienischen  und  fremden  Markten  er- 
mOglichende  TarifermUCigung  zur  Folge  hatte.  Der  Staat  aber  kann  die 
Ausfaile  in  den  Ertragen  der  suditalieiiischen  Linien  durch  die  allgemeinen 
Einnahmen  des  Budgets  decken  Oder  durch  Uberschusse  der  mehr  ren- 
tablen  Linien  der  Industriedistrikte  Norditaliens  wctt  machen.  Nur  durch 
den  Staatsbetrieb  kann  das  Tarifwesen  —  dieses  machtige  Forderungs- 
mittel  der  italienischen  Volkswirtsehaft  —  in  einer  fur  die  besonderen 
Verhaltnisse  Italiens  am  besten  passenden  AVeise  gestaltet  und  mit  dem 
in  deu  jilngsten  Handelsvertrageu  verfolgten  und  teilweise  erreichten 
Zweckc,  die  Ausfuhr  von  landwirtschaftlichen  Produkten  fur  die  michste 
Zukunft  zu  sichern,  in  Einklang  gebracht  werden. 

Aber  auch  aus  sozialen  Rucksichten  schien  der  Staatsbetrieb  cr- 
wunschter.  Abgesehen  von  den  Eisenbahnbedicnsteten,  deren  Lage  nach 
dein  Eingreifeu  des  Staates  im  Jahre  1002  sich  bedeutend  verbesserte, 
wie  oben  ausgefuhrt  wurde,  haben  die  Gesellschaften  die  Interessen  der 
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unteren  Bevolkerungsklassen,  die  doch  den  grflGten  Teil  dcr  Einnahmen 
aus  dem  Personenverkehr  liefern,  ganz  vernachlassigt.  Der  Staat  aber 
wird  Arbeiterziige  einstellen  und  die  Schnellziige  mit  Wagen  dritter 
Klasse  versehen  und  der  in  immer  starkerem  MaBe  naeh  einer  sozialen 
Politik  in  grofiem  Stile  auf  alien  Gebieten  des  wirtschaftlichen  Lebens 
drangenden  Offentlichen  Meinung  Kechnung  tragen.  Die  Einftthrung  des 
Staatsbetriebs  auf  den  Eisenbahnen  schien  also  im  Einklang  zu  sein  rait 
dem  in  der  Wirtschaftspolitik  erfolgten  Umschwung,  d.  h.  mit  dem  Ab- 
lenken  aus  den  frtther  eingeschlagenen  Bahnen  des  wirtschaftlichen  Indi- 
vidualismus,  wofiir  die  wirtschaftliehe  Gesetzgebung  dieser  letzten  Jahre 
viele  Beispiele  gibt:  man  denke  an  den  raschen  Ausbau  der  Arbeiter- 
schutzgesetzgebung,  die  angefangene  Verstaatlichung  der  Telephone,  wo, 
ahnlich  wie  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens,  der  Privatbetrieb  der 
Aktiengesellschaften  die  schlimmsten  Wirkungen  gezeitigt  hat,  das  Gesetz 
ttber  die  direkte  t'bernahme  der  offcntlichen  Dienste  durch  die  Gemein- 
den  usw. 

Dnzu  kam  die  in  den  letzten  Jahren  immer  klarer  hervortretende 
Schwierigkeit.  neue  Vertrage  mit  den  Gesellschaften  abzuschlieCen.  Es 
hatte  sich  im  Volke  eine  immer  waehsende  Erbitterung  gegen  die  Gesell- 
schaften verbreitet,  die  noch  von  vagen  und  ubertriebenen  Vorstellungen 
von  kolossalen  Gewinnen,  die  diesen  zugeflossen  sein  sollten,  gesteigert 
wurde.  Xachdem  die  Ergebnisse  der  Vertrage  von  1885  veroffcntlicht 
worden  waren,  verlangtcn  auch  die  BefUrworter  des  Privatbetriebs,  daC 
die  Macht  der  Gesellschaften  cingesehrankt,  die  Interessen  des  Staates  und 
des  Publikums  besser  gewahrt,  eine  scharfe  Kontrolle  ilber  sie  verhangt 
wurde.  Auf  fur  sic  ungunstigere  Vertrage  hatten  sich  aber  die  Gesell- 
schaften schwer  eingelassen;  andererseits  wiiren  Vertrage,  die  das  Staats- 
interesse  dem  privaten  wieder  preisgegcben  hatten,  bei  dem  Abgeord- 
netenhause,  wo  die  Zahl  der  Anhanger  des  Privatbetriebs  tiiglich  zusammen- 
schrunipfte,  nicht  durchzusctzen  gowcscn.  Dazu  kam  der  Umstand,  daG 
durch  das  Eingreifen  des  Staatcs  in  die  Frage  der  Eisenbahnbediensteten, 
nicht  nur  den  Gesellschaften  die  freie  Verfiigung  uber  ihr  Personal,  d.  h. 
ilber  den  grOGten  Teil  der  Betriebskosten.  entzogen.  sondern  auch  ihr 
Ansehcn  und  das  Hirer  hohercn  Beamten  gegenuber  den  Bediensteten 
beeintrftchtigt  und  der  Geist  der  Disziplin  fast  vollig  zerstort  waren. 
Doshalb  sagte  schon  H*03  Brunicnrdi,  die  Frage  des  Personals  ware 
die  „[)iorre  d'achoppement",  woran  die  zukilnftigen  Vertn'igc  scheitern 
wimlen.1) 

I'm  bei  den  bevorstehenden  Verhandlungen  mit  den  Gesellschaften 
»)  Vgl.  den  friiher  angefiihrti-n  Aufsntz  in  rRiforma  Sociale-  1903. 
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mit  einer  Waffe  versehen  zu  sein,  legte  der  Minister  der  Offentlichen 
Arbeiten  schon  am  17.  Marz  1904  der  Kammer  einen  Gesetzentwurf  vor,  in 
dem  die  Grundztige  eines  etwaigen  zukttnftigen  Staatsbctriebs  festgestellt 
wurden.  Die  parlamentarische  Kommission,  die  einen  ausfuhrlichen  Bericht 
dariiber  erstattete,  war  ira  wesentlichen  mit  den  Anschauungcn  der  Re- 
gierung einverstanden. 

Inzwischen  wurden  Unterhandlungen  mit  den  drei  Betriebsgesell- 
scbaften  angekntipft.  Der  Minister  der  flffentliehen  Arbeiten  (Tedesco) 
war  aber  bekanntlich  einer  Erneuerung  der  Vertrage  abgeneigt,  und  es 
gelang  ihm,  auch  den  Ministerprasidenten  und  die  anderen  Mitglieder  dea 
Kabinetts  fur  seine  Gedanken  zu  gewinnen.  Urn  Mitte  Januar  1905  er- 
folgtc  dann  eine  amtliche  Mitteilung,  laut  der  die  Unterhandlungen  mit 
den  drei  Gesellschaften  abgebrochen  worden  waren.  Diese  weigerten 
sich,  der  Aufforderung  der  Regierung  nachzukommen,  daB  sie  einen  Bei- 
trag  leisteten,  um  den  Fehlbetrag  der  Kasse  fur  Ruhegehalter  zu  be- 
gleichen.  Fttr  die  Mittelmecr-Gesollschaft  kam  auch  die  Frage  des  An- 
kaufs  der  sudlichen  Bahnen  hinzu,  woruber  ein  Vergleich  zwischen  dieser 
und  der  Regierung  nicht  liatte  zustande  kommen  ktfnnen. 

Am  21.  Februar  1905  wurden  drei  Gesetzentwiirfe.  betreffend  die 
Ubernahme  der  Eisenbahnen  in  Staatsbetrieb  der  Kammer  vorgelegt.  Der 
erste  Gesetzentwurf  betraf  die  Organisation  der  neuen  Eisenbahnverwal- 
tung;  der  zweite  enthiclt  Vorschlage  ttber  die  Beschaffung  der  finanziellen, 
zur  Begleichung  der  Schulden  des  Staates  gegen  die  Gesellschaften  nfitigen 
Mittel;  der  dritte  endlich  umfaCte  wieder  eine  Reihe  von  finanziellen 
MaBnahmen,  um  die  eine  halbe  Milliarde  betragenden  Ausgaben  fttr  den 
Ankauf  von  neuem  Betriebs-  und  Rollmaterial  und  fttr  die  Verbesserungen 
der  Linien  zu  decken. 

Die  Einftthrung  des  Staatsbetriebs  wird  im  Bericht  des  Ministers 
folgendermaCen  begrttndet:  „Die  Priifung  der  bestehenden  Verhilltnisse 
ftthrt  zu  der  Uberzeugung,  daC  es  ausgeschlosseii  ist,  den  Privatbetrieb 
anf  den  drei  Netzen  wieder  zu  organisieren.  Die  verschiedenen,  in  der 
letztcn  Zeit  von  den  Gesellschaften  gomachten  Vorschlitge  beruhen  auf 
dem  Grundgedanken,  dem  Betriebskapital  auf  eine  oder  die  andere  Weise 
ein  festes  Entgelt  zu  sichern.  In  alien  diesen  Vorschlagen  war  das  Risiko 
auf  den  Staat  abgewalzt,  und  jede  TarifermaCigung,  jede  Einstellung  neuer 
Ztige,  jede  Verbesserung  der  Lage  der  Bcamten  gaben  den  Gesellschaften 
ein  Recht  auf  Entschadigung  durch  den  Staat.  Diese  Vorschlage  sind 
unannehmbar.  Andererseits  kann  der  Staat  nicht  Tarifc  und  Fahrplane 
auf  viele  Jahre  festsetzen,  ohne  der  Volkswirtschaft  einen  Schaden  zuzu- 
fugen  und  die  Entwicklung  des  modernen  Lebens.  die  immer  rascltere, 
billigere  und  hauflgere  Verkehrsmittel  fordert,  hintanzuhalteu.    Denn  die 
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ver&nderlichen  Verh&ltnisse  der  inncren  und  freraden  Markte  fordern  eine 
entsprechende  Vcrfinderlichkeit  dor  Tarife.  Das  Anwachsen  der  groGen 
Stadto  legt  das  Bedttrfhis  nahe,  durch  Einstellung  billiger  Arbeiterzuge 
die  Bevolkerung  auf  das  Land  wieder  zuriickzuftthren,  und  die  verftnderte 
Lage  der  Arbeiter  fiihrt  zur  Steigerung  der  LOhne  der  Eisenbahn- 
bedienstoten. 

Der  Staat  kann  aucli  nicht  das  Kapital  vor  jeder  Schwankung 
sicherstellen  und  jedes  Risiko  selbst  Ubernehmen;  das  wtirde  gegen 
das  Wesen  des  Privatbetriebs  vcrstofien  und  dessen  Hauptvorteile  aus- 
schlieBen. 

Ein  annehrnbarer  Vertrag  sollte  einerseits  den  Staatsschatz  der  Ge- 
fahr  der  Schwankungen  in  den  Einnahmen  der  Eisenbahncn  entziehen, 
andererseits  der  Regierung  innerhalb  gewisser  Grenzen  die  Befugnis 
einrftumen,  iin  Tnteresse  der  Volkswirtschaft  die  Tarife  zu  flndern  und 
die  Zahl  der  Zuge  zu  vermehren.  Auf  einen  solehen  Vertrag  gingen  die 
Gesellschaften  nicht  ein,  und  so  sah  sich  die  Regierung  gezwungen,  den 
Karamern  die  direkte  Obernahme  des  Eisenbahnbetriebs  und  die  Auflosung 
der  finanziellen  Beziehungen  mit  den  Gesellschaften  vorzuschlagen." 

Mit  der  SUdbahngesellschaft,  die  das  Adriatische  Xetz  betrieb, 
wurden  aber  audi  nach  der  Einbringung  dieser  Gesctzentwtlrfe  die 
Unterhandlungen  wieder  aufgenommen,  und  es  wftre  vielleicht  nicht  un- 
moglich  gewesen,  zu  einer  Verstandigung  zu  kommen.  Aber  da  die 
Linien  des  Mittelmeernetzes  sich  in  viel  schlechterer  Lage  befanden, 
als  die  des  Adriatischen  Netzes,  wttre,  wenn  man  den  Staatsbetrieb  auf  den 
ersteren  eingefuhrt,  den  Privatbetrieb  aber  auf  den  letzteren  beibehalten 
hiitte,  der  Vergleieh  zwischen  den  beiden  Systemen  zuungunstcn  des 
Staatsbetriebs  ausgefallen,  und  deshalb  bcstand  die  Regierung  darauf,  alle 
Linien  in  StaAtsbetrieb  zu  ttbernehmen. 

Es  war  nicht  vorauszuschen,  daC  die  Gesetzentwiirfe  auf  ernsten 
Widerstand  im  Abgeordnetenhause,  wo  die  Anhanger  des  Privatbetriebs 
auf  eine  verschwindende  Minderheit  zusammengeschrumpft  waren,  stofien 
und  daC  sich  die  Verhandlungen  Uber  die  beiden  Betricbssysteme  diesmal 
wie  1885  lange  hinziehen  wttrden.  Da  der  Staatsbetrieb  die  einzig  mog- 
liche  Losung  zu  sein  schien,  nachdcm  die  Unterhandlungen  mit  den 
Gesellschaften  zu  keinom  Resultat  gefUhrt  hatten,  sollten  Ilauptgegenstand 
der  Verhandlungen  die  Art  der  Organisation  der  neuen  Eisenbahnverwal- 
tung  und  die  Erlcdigung  der  an  den  Staatsbetrieb  gekniipften  finanziellen 
Fragen  sein.  Wenn  aber  die  Bcsprechung  in  diesen  Grenzen  gehalten 
wurde,  waren  groCe  parlamentarische  Kampfe,  wie  die,  die  der  Geneh- 
migung  der  Vertrage  von  1885  vorausgcgangen  waren,  nicht  wahrschein- 
lich.    Es  bestand  in  den  Grundfragen  vollige  Obereinstimmung  zwischen 
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der  Mehrheit  dcs  Abgeordnetonhauses  und  dor  Reverting  und  anter  den 
einzelnen  Mitgliedem  des  Kabinetts. 

Nan  aber  traten  Ereigniase  ein,  die  die  Erorterung  der  hauptsach- 
Iichen  Fragen  viJllig  in  den  Hintergrund  schoben  und  vdie  offentliche 
Aufraerksamkeit  und  die  ganze  gesetzgeberischc  Tatigkeit  fur  die  LOsung 
einer  Frage,  die  ihrer  Natur  nach  nur  eine  nebensachliche  hiitte  sein 
sollen,  aber  wegen  eigentumlicher  Zustiinde  zur  Hauptsache  wurde,  d.  h. 
der  Fragc  der  Eisenbahnbediensteten,  in  Anspruch  nahmen. 

III. 

Die  Wirkung  des  Gesetzes  von  1902  auf  die  Lagc  der  Eisenbahn- 
bediensteten ist  schon  frilker  besprochen  worden.  Dadurch  wurden  ihnen 
Lohne  gewahrt,  die  im  Verhftltnis  zum  geringen  Wohlstand  Italiens  und 
zu  den  bei  den  anderen  Arbeiterklassen  —  besonders  bei  den  Land- 
arbeitern  —  tiblichen  LBhnen  als  ausrcichend  angesehen  werden  dttrfen. 
Ihre  ohnehin  bevorzugte  Lage  wird  noch  dadurch  verbessert,  daB  sie  der 
Gefahr  der  Arbeitslosigkeit  nicht  ausgesetzt  sind,  Aussicht  auf  ein  Auf- 
rttcken  in  hohere  Stellungen  haben  und  in  ihrem  Alter  ein  Ruhegehalt 
bekomnien,  wahrcnd  die  groCe  Mehrzahl  der  Arbeitcr  diese  Vorteile  nicht 
genie  Bt. 

Aber  die  Eisenbahner  warcn  mit  den  Errungenschaften  von  1902 
nicht  zufrieden.  Beini  Herannahen  des  Ablaufs  der  Vertrage  von  1885 
setzte  eine  Agitation  wieder  ein,  die  von  der  Regierung  neue  betriicht- 
liche  Lohnerhohungen  forderte  und,  falls  diese  Forderungen  nicht  ge- 
wahrt wurden,  mit  einein  Eisenbahnerstreik  drohte.  Die  Regierung  er- 
kannte  die  Berechtigung  eines  kleinen  Teils  dieser  Wiinsche  an,  aber 
dachte  nicht  entfemt  da  ran,  unsinnige  Anspriiche  der  Eisenbahner,  deren 
Bewilligung  dcm  Budget  eine  Last  von  100  Mill.  Lire  auferiegt  hatte,1) 
zu  befriedigen.  Wenn  auch  das  Budget  imstiuide  ware,  dieses  tinanzielle 
Opfer  zu  ertragen,  ware  es  nicht  billig,  den  wirtschaftlichen  Abstand 
zwischen  den  Eisenbahnern  und  den  anderen  Arbeiterklassen  durch  die 
Gewahrung  von  ubermafiigen  Lohnen  an  die  orsteren  zu  erwcitem. 

Der  Gesetzentwurf  vom  21.  Februar  1905  enthielt  in  der  Tat  einige 
MaBnahmen  zugunsten  der  Eisenbahner,  welche  filr  den  Staat  cine  Aus- 
gabe  von  5  Millionen  in  einein  Jahrzehnt  zur  Folge  Katten.  Mehr  wollte 
die  Regierung  durchaus  nicht  bewilligen.  Urn  dann  die  Interessen  des 
Staates  und  der  Volkswirtschaft  zu  wahren  und  zu  verhindern,  dali  in  der 
Zukunft  wieder  die  Gefahr  eines  Eisenbahnerstreiks  drohte,  schaltete  man 

l)  Vgl.  die  Erklarungen  des  Ministers  Tedesco  in  der  Sitzung  des  Abge- 
ordnetenhauses  vom  28.  Mars  19(Ki. 

Archir  fQr  Eisenbahnweseu.  1906.  71 
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in  den  Gesetzentwurf  zwei  Artikel  ein,  worin  die  Errichtung  eines  obliga- 
torischen  Schicdsgerichts  fur  die  Schlichtung  der  Streitigkeiten  zwischen 
der  Staatsbahnverwaltung  und  ihren  Angestellten  vorgesehen  und  der 
Ausstand  unter  Androhung  von  strafrechtlicher  Verfolgung  der  Obertreter 
verboten  wurden.1) 

Diese  Bestimmungen  wnrden  von  den  Eisenbahnern  ungttnstig  aut- 
genoinmen.  Nach  der  Einbringung  der  Gesetzvorlage  versammeltcn  sich 
in  Rom  die  Vertreter  der  Eisenbahnerverbftnde,2)  die  am  25.  Februar  1 905 
die  Obstruktion  verkiindeten.  Sie  erklarten,  sie  wollten  noch  nicht  zu 
dem  in  ftuBersten  Fallen  anwendbaren  Verteidigungsmittel  des  Proletariats, 
dem  Ausstand,  greifen,  sondera  begniigten  sich  vorl&uflg  damit,  die  buch- 
stabliche  Befolgung  der  Betriebsvorschriften  anzuordnen.  Da 
aber  diese,  umsomehr,  wenn  sie  in  schikanfiser  Absicht  durchgefQhrt 
wird,  einen  nngeheuren  Zeitverlust  mit  sich  bringt,  hoffte  man,  den  regel- 
mattigen  Gang  des  Betriebs  dadarch  zu  verlangsamen  und  zu  verhindern 
und  zuletzt  den  ganzen  Verkehr  zum  Stocken  zu  bringen. 

Die  tiffentliche  Meinung  aber,  die  noch  1902  auf  derSeite  derEisen- 
bahner  stand  und  die  Berechtigung  ihrer  Forderungen  anerkanntc,  nahm 
jetzt  Stellung  gegen  sie.  Denn  man  war  allgemein  tiberzeugt,  daC  diese 
neue  Agitation  der  Eisenbahner  im  wesentlichen  keine  wirtschaftlichc, 


l)  Art.  67.  Die  Streitigkeiten  zwischen  der  Staatsbahnverwaltung  und  deui 
Personal  werden  von  einem  bei  dem  Site  der  Generaldirektion  errichteten  Sehieda- 
gericht  geschlichtet.  Die  Entscheidungen  sind  unanfechtbar. 

Art.  71.  DieAnstifter  einer  Vcreinbarung  zwischen  drei  odermehr  Personen, 
die  den  Zweck  hat,  den  Verkehr  ins  Stocken  zu  bringen  oder  dessen  regelmaBtgen 
Gang  zu  stiiren,  werden  mit  1  bis  6  Monaten  Haft  bestraft.  Wenn  der  Zweck 
erreicht  worden  ist,  wird  die  Strafe  auf  6  Monate  bis  zu  einem  Jahr  erhdht.  Die. 
Fiihrer  der  Bewegung  werden  entlassen  und  verlieren  das  Recht  auf  Ruhegehalt, 
die  anderen  Beam  ten,  die  daran  teilgenommen  haben,  konnen  entlassen  werden, 
in  welchem  Falle  sie  auch  jedes  Rechtes  auf  Rahegehalt  verlustig  gehen:  wenn 
die  Verwaltung  es  fur  angebracht  halt,  sie  im  Dienste  zu  belagseu,  unterlie^en 
sie  Disziplinaratrafen  oder  werden  versetzt. 

*)  Die  italienischen  Eisenbahner  sind  in  verschiedcnen  sozialdemokratischen 
VcrbRnden  organi.siert.  Es  glbt  einen  Arbeiterverband,  einen  Verband  der  Lnko- 
motivfuhrer  —  welcher  der  wirtschaftlich  kraftigste  und  auch  der  bedeutendste 
1st,  da  seine  Mitglieder  im  Falle  des  Ausstands  schwer  ersetebar  sind  —  und 
einen  Verband  der  Beam  ten.  Sie  umfassen  insgesamt  20  000  Mitglieder  und  sind 
in  der  Federazione  verbunden.  Es  besteht  noch  ein  groBer  Verband  Ri  scat  to, 
woran  alle  Eisenbahnbediensteten,  von  den  Arbeitern  bis  zu  den  Beamten,  teil- 
nehmen  konnen:  die  Zahl  der  Mitglieder  beziffert  sich  auf  30000.  Die  Spaltung 
der  italienischen  Sozialdemokratie  in  zwei  Parteien,  die  Reformisten  und  die 
Revolutionttre,  kommt  auch  darin  zum  Ausdruck,  daft  die  Federazione  mehr 
der  ersten  Rkhtung,  der  Rise  at  to  dagegen  der  zweiten  angehort. 
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sondern  eine  rein  politische  war  und  daB  der  hauptsachliche  Grand,  der 
sie  za  der  Obstraktion  veranlaBt  hatte,  in  den  beiden  gegen  sie  gerich- 
teten  politischen  Artikeln  der  Eisenbahnvorlage  lag,  worin  die  Eisenbahner 
eine  unberechtigte  Kilrzung  ihrer  Kechte  erblickten.  Es  war  ein  Wider- 
spruch,  dafi  die  Eisenbahner,  nachdem  sie  seit  vielen  Jahren  eine  leb- 
hafte  Bewegnng  zngansten  des  Staatsbetriebs  ins  Leben  gerufen  hatten, 
sich  in  dera  Augenblick,  wo  ihr  Wunsch  erfttllt  werden  sollte,  dagegen 
striiubten,  daB  der  Staat  gewisse  Vorkehrungen  trftfe,  nm  den  regelm&Bigen 
Gang  des  Betriebs  zu  verbUrgen.  Es  gait  als  selbstverstAndlich,  daB  die 
Eisenbahner,  als  Gegenleistung  ftlr  die  neuen  Rechte  und  Vorteile,  die 
der  Staatsbetrieb  ihnen  zusicherte,  sich  gewissen  Pftichten  nicht  entziehen 
sollten.  Man  klagte  dariiber,  daB  ein  nnsinniger  Kampf  aasgebrochen 
war,  gerade  im  Augenblick,  wo  die  Losung  einer  groBen  Frage  bevor- 
stand,  auf  die  seit  vielen  Jahren  hingearbeitet  war  und  die  die  tiefstein- 
sebneidenden  Wirkungen  auf  die  Volkswirtschaft  ausUben  sollte,  so  daB 
das  Hauptziel  aus  den  Augen  verloren  ging  und  die  Durchftthrung  einer 
das  Zusammenwirken  aller  erfordcrnden  Reform  erschwert  wurde.  Die 
Mehrheit  des  Abgeordnetenhauses  war  aber  keineswegs  geneigt,  den 
Drohungen  der  Eisenbahner  nachzugeben,  sondern  bereit,  ihnen  kraftigen 
Widerstand  entgegenzusetzen.  Aufler  bei  der  konservativen  und  liberalen 
Partei  fand  das  Vorgehen  der  Eisenbahner  auch  bei  den  Gruppen  der 
auttersten  Linken  (abgesehen  von  den  revolutioniiren  Sozialdemokraten) 
tl.  h.  bei  den  Republikanern,  den  Radikalen  und  den  gem&Bigten  Sozial- 
demokraten, Mifibilligung. 

Inzwischen  war  die  Obstruktion  uberall  angewandt  worden  und  hatte 
zur  Folge,  daB  die  Ztlgc  mit  grofien  Verspiltungen  abgingen  und  ankamen. 
Viele  Personenzuge  und  alle  Gttterztige  muBten  sofort  eingestellt  werden. 
Die  Erbitterung  des  Publikums  gegen  das  Personal  steigerte  sich  jeden 
Augenblick  raehr,  und  auch  die  Handelskammern,  die  industiiellen  und 
kaufmftnnischen  Verbttnde,  die  Verbande  fXlr  die  FOrderung  des  Fremden- 
verkehrs  verOffentlichten  energische  Proteste.  Am  27.  und  28.  Februar  1905 
erkiarte  der  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  in  der  Deputiertenkammer 
und  im  Herrenhaus,  dafi  das  Vorgehen  der  Eisenbahnbediensteten,  gegen 
deren  Obstruktion  die  Gesellschaften  schon  scharfe  Mafiregeln  getroffen 
hatten,  die  Regierung  nicht  im  mindesten  beeinflussen  werde.  Aber  schon 
am  28.  Februar  war  die  Agitation  in  starkem  Abflauen  begriffen,  und  in 
den  nachfolgenden  Tagen  HeC  die  Mehrzahl  der  Beamten  von  der  auch 
fur  sie  sehr  muhsamen  Obstruktion  ab,  so  daB  der  Dienst  fast  flberall 
allmablich  wieder  aufgenommen  wurde.  Die  Obstruktion  war  schon  fak- 
tisch  beendet,  als  am  4.  Mttrz  bei  den  in  Rom  versammelten  Vertretern 
der  Eisenbahner  die  Nachricht  pintzlich  eintraf,  daB  der  Ministerprttsident 
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Giolitti  (und  rait  ihra  das  ganze  Kabinett)  seine  Entlassung  eingereicht 
hatte.  AIs  Grand  fttr  seinen  Rttcktritt  wurde  sein  Gesundheitszustand 
angefuhrt,  aber  die  Vertreter  der  Eisenbahner  beeilten  sich,  diesen  uner- 
warteten  und  unverhoifteii  Vorfall  auszunutzen,  indem  sie  sofort  anord- 
neten,  die  Obstruktion,  die  durch  den  von  ihr  herbeigeftthrten  Sturz  des 
Kabinetts  ihren  Zweck  vollkoramen  errcicht  hatte,  einzustellen. 

Die  Losung  der  Ministerkrisis  war  aus  parlamentarischen  Grttnden 
sehr  schwierig  und  nahra  einen  ganzen  Monat  in  Ansprach.  Endlich 
wurde  der  Abgeordnete  Fort  is  mit  der  Bildung  des  neuen  Kabinetts 
beauftragt.  An  Stelle  des  ausscheidenden  Ministers  der  offentlichen  Ar- 
beiten  Tedesco  trat  der  auch  in  Deutschland  sehr  bekannte  Professor 
Carlo  F.  Ferraris,  einer  der  hervorragendsten  italienischen  Volkswirte 
und  Rechtsgelehrten,  geistreicher  Trflger  der  Lehren  Wagners  —  dessen 
Schiller  er  war  —  in  Italien,  unermttdlicher  Vorkftmpfer  fttr  soziale  Re- 
form und  Staatssozialismus.  Seine  wissenschaftliche  Tatigkeit  bttrgte 
dafttr,  dafi  er  die  Ideen,  welche  er  lange  Jahre  hindurch  vom  Lehrstuhl 
aus  vertreten  hatte,  in  die  Wirklichkeit  umsetzen  und  der  groficn  Aufgabe. 
die  Eisenbahnfrage  zu  loscn,  gewachsen  sein  wttrde. 

Da  aber  wegen  der  Ministerkrise  viel  Zeit  verloren  worden  und 
es  unmoglich  war,  vor  dem  Ablauf  der  Vcrtrage  von  1885  alle  Fragen 
der  ktinftigen  Neuordnung  des  Staatsbetriebes  ausfuhrlich  zu  beraten. 
beschloC  die  Regierung,  aus  der  vorhandenen  Gesetzvorlage  die  haupt- 
sAchlichen  Bestimmungen,  einschliettlich  der  ttber  die  Verbesserung  der 
wirtschaftlichen  Lage  des  Personals  und  ttber  das  Streikverbot,  herauszu- 
greifen,  in  einem  kurzen  Gesetz  zusaramenzufaasen  und  der  Genehmigung 
der  Karamern  zu  unterbreiten.  „Der  Zweck  dieses  Gesetzesu,  heifit  es  in 
den  Motiven,  „ist,  den  Grundsatz  festzustellen,  dafi  der  Eisenbalinbetrieh 
am  1.  Juli  vom  Staate  wird  ttbernommen  werden,  die  notigen  Vorkeh- 
rungen  zu  treften,  damit  der  Obergang  zum  Staatsbetrieb  ohne  Zwischen 
fttlle  und  Unterbrechungen  erfolgt,  eine  vorlftutige  Ordnung  der  teoh- 
nischen  und  adininistrativen  Dienste  einzufuhren  und  die  finanziellen 
Mittel  zu  beschaffen,  womit  die  neue  Verwaltung  die  groBen  Bedurfnisse 
des  Betriebs  in  der  Obergangszeit  bcfriedigen  kann." 

Die  vom  Gesetzentwurf  Tedesco  den  Eisenbalmern  gewalirten  Ver 
gttnstigungen  werden  beibehalten.  Es  werden  3  Mill.  Lire  zur  Verbesse 
rung  der  wirtschaftlichen  Lage  der  alteren  ini  Gehalte  zurttckgebliebeneD 
Angestellten  bewilligt.  Die  Einkoraraensteuer  auf  die  Gehalter  der  Eisen 
bahner  wird  von  9%  auf  7,5%  erraaBigt  und  das  bisher  nur  den  An- 
gestellten zustehende  Recht  auf  dauernde  Unterstutzung  aus  der  Hilfskasse 
auch  auf  die  Wittwen  und  Waisen  ausgedehnt.  Das  raacht  insgcsarat  fur 
den  Staat  eine  neue  Ausgabe  von   ">  Mill.  IJre  aus.    „Auf  diese  Weise.~ 
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fahrt  der  Bericht  des  Ministers  fort,  „glaubt  die  Regierung,  dera  Personal 
die  Vergfinstigungen  gewfthrt  zn  haben,  die  fur  billig  and  gerecht  ge- 
halten  werden,  in  den  yom  Budget  der  Eisenbahnverwaltung  nnd  von 
den  wirtsehaftlichen  Verhaltnissen  des  Landes  gezogenen  Grenzen.  An- 
dererseits  aber  muB  der  Staat  von  den  Eisenbahnern  jene  RegelmttBigkeit 
des  Dienstes,  jene  Disziplin  nnd  Ordnnng  fordern,  die  alle  Arbeiterklassen 
des  Staates,  nnd  besonders  die  Eisenbahner,  die  einen  Dienst  von  der 
grOBten  Bedeutnng  fttr  das  ganze  wirtsehaftliche,  politische  nnd  nationale 
Leben  verrichten,  zu  beachten  haben".  Die  Fassung  der  Artikel  fiber  das 
Aasstandsverbot  war  eine  andere,  als  in  der  frttheren  Gesetzvorlage.1) 
Wahrend  aber  das  Ansstandsverbot  and  dessen  disziplinare  Bestrafnng 
aufrecht  erhalten  wurden,  wnrden  die  Artikel  fiber  das  obligatorische 
Schiedsgericht  fallen  gelassen. 

Nach  der  Einbringnng  des  nenen  Gesetzentwurfs  stieg  die  Garung 
unter  den  Eisenbahnern,  deren  Hoffhung,  durch  die  Obstruktion  die  Re- 
gierung eingeschfichtert  nnd  zur  Streichung  des  Artikels  fiber  das  Streik- 
verbot  bewogen  zu  haben,  getauscht  wurde,  von  neuem,  und  am  16.  April 
wurde  der  allgemeine  Eisenbahnerausstand  in  Rom  verkflndet  Auf  die 
neue  Agitation  antwortete  die  Regierung  damit,  daC  sie  die  Verhandlungen 
fiber  den  Gesetzentwurf  beschleunigte.  Die  ganze  BevOlkerung  nahm, 
wie  frflher  gegen  die  Obstruktion,  so  jetzt  gegen  den  Ausstand  Stellung. 
Obrigens  war  dieser  schon  von  Anfang  an  kein  vollstandiger,  und  viele 
ausstftndige  Angestellte  waren  bereit,  die  Arbeit  sofort  wieder  aufzunehmen. 
Auf  dem  adriatischen  Netz,  wo  VorbeugungsmaBregeln  gegen  den  8treik 
schon  langst  getroffen  worden  waren,  konnte  man  fast  alle  fahrplan- 
mftfiigen  Zflge  verkehren  lassen,  was  auf  dem  Mittelmeernetz  allerdings 
nicht  der  Fall  war. 

Inzwischen  wurde  die  Eisenbahnvorlage  im  Abgeordnetenhause  in 
aller  Eile  erortert.  Die  Verhandlungen  standen  unter  dem  Druck  des 
Eisenbahnerstreiks  und  hatten  nur  den  Zweck,  die  beiden  Artikel  fiber 
das  Streikverbot  so  bald  als  moglich  zu  genehmigen  und  den  Ausst&ndigen 
jede  Hoffhung  auf  Erfolg  somit  zu  entziehen.  Deshalb  wurde  der  Gesetz- 
entwurf in  den  Sitzungen  vom  17.  bis  zum  19.  April  erledigt.  Die  Haupt- 


i)  Art.  17.  Alle  im  Eisenbahnbetrieb  besehftftigten  Personen,  welches 
aueh  ihre  Stellung  sein  mag,  werden  su  Cffentlichen  Beamten  erkUrt.  Dlejenigen, 
die  die  Arbeit  eigenraftchtig  niederlegen,  so  dafi  der  Betricb  ins  Stocken  kommt 
oder  seine  Kegel mftfligkeit  gestort  wird,  werden  entlassen  und  ersetzt.  Dem  Di- 
rektor  steht  aber  das  Recht  zu,  nach  Pruning  der  besonderen  Verhaltnisse  und 
der  Yerantwortlichkeit  der  einzelnen  Beamten  anstatt  der  Entlassung  eine  Dis- 
riplinarstrafe  zu  verhangen.  Dieser  Artikel  1st  aueh  auf  die  Eisenbahnbeamten 
der  Privatbahnen  anwendbar.   (Art.  24.) 


Digitized  by  Google 


io;>i 


Die  Eisenbahufrage  in  Italien. 


fragc  —  ob  Staatsbetrieb  oder  Privatbetrieb  —  wurde  garnicht  beruhrt, 
sondern  der  Staatsbetrieb  stillschweigend  angenommen,  als  eine  unabwend- 
bare  Notwendigkeit.  Nur  vereinzelt  erhoben  sich  hier  und  da  Stimmen, 
am  eine  platonischc  Erklarung  zugnnsten  des  Privatbetriebs  abzugeben. 
Allerdings  bedauerten  es  alle  Redner,  daB  der  Eisenbahnerausstand  die 
ntftige  Ruhe  nahmc,  die  fur  die  Lttsung  einer  Frage  von  solcher  Bedentung 
notwendig  gewesen  ware,  und  daB  die  Verhandlungen  ftber  die  Eisenbahu- 
frage, anstatt  auf  dem  technischen  und  wirtschaftlichen  Boden  sich  zu 
bewegen,  einen  rein  poiitischen  Charakter  angenommen  hatten. 

Die  Artikel  17  und  24,  auf  die  sich  die  ganze  ErOrterung  beschrankte. 
stieBen  auf  keinen  grofien  Widerstand.  Es  handelte  sich  nur  am  un- 
wesentliche  Einwendungen.  DaB  die  Forderungcn  der  Eisenbahner  uber- 
trieben  und  ihr  Vorgehen  unbcrechtigt  war,  konnte  man,  wie  Colaianni 
anfuhrte,  aus  der  ruhigen  Haltung  der  sozialdemokratischen  Partei  bei 
den  Verhandlungen  ersehen.  Ganz  anders  ware  ihr  Verhalten  gewesen, 
wenn  sie  von  der  Berechtigung  dieser  Forderung  uberzeugt  gewesen 
wftre.  Von  Sonnino  wurde  an  den  beiden  Artikeln  gerugt,  daB  sie,  im 
Vergleich  zum  Art.  71  des  frttheren  Gesetzentwurfs,  weniger  streng  far 
die  Anstifter  des  Ausstandes  und  strenger  fur  die  groBe,  moistens  un- 
verantwortliche  Masse  waren. 

Es  erhob  sich  Widerspruch  dagegen,  daB  die  Eigenschaft  eines 
ttffentHcben  Beamten  alien  Eisenbahnern  ohne  Unterschied  verliehen 
wurde,  und  man  verlangte,  daB  im  Einklaug  mit  der  Rechtaprechung 
wenigstens  diejenigen,  die  die  niedrigsten  Dienste  besorgen,  ausgenommen 
wurden.  Aber  die  einzelnen  Redner  bestanden  nicht  auf  den  von  ihnen 
vorgeschlagenen  Anderungen.  Auch  die  parlamentarische  Kommission 
war  in  alien  Hauptpunkten  mit  der  Regierung  einverstanden;  sie  auBerte 
nur  den  Wunsch,  daB  der  Artikel  ttber  das  obligatorische  Schiedsgericht 
wieder  eingeschaltet  werde. 

Der  vom  Abgeordnetenhaus  gcnehraigte  Gesetzentwurf  wurde  sofort 
bei  dem  Scnat  eingebracht  Die  Kommission  des  Senats.  schlug  seine 
.Annahme  in  unveranderter  Fassung  vor,  „in  der  Hoffnung,  daB  dieses 
.Gesetz  die  Ursachen,  die  das  Land  so  lange  Zeit  in  Unruhe  gehalten  und 
seine  lebendigsten  Interessen  bedroht  haben,  beseitigen  werde".  Der 
Senat  nahm  die  Gesetzesvorlage  nach  eintagiger  Verhandlung  an,  aber 
nicht  ohnc  sein  Bedauern  daruber  auszusprechen,  daB  die  politische  Lage 
es  verhindere,  die  Betriebsfrage  in  aller  Ruhe  zu  erOrtern. 

Das  Gesetz  verfehlte  seinen  Zweck  nicht.  Sofort  nach  seiner  An- 
nahme sah  sich  der  ZentralausschuB  gezwungeu,  den  Ausstand  fur  beendet 
zu  erklilren,  und  am  22.  April  wurde  die  Arbeit  uberall  regelmaBig 
wieder  aufgenominen. 
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IV. 

Am  1.  Juli  1905  hat  der  Staatsbetrieb  auf  den  im  Eigentum  des 
Staates  befindlichen  Bahnen  angefangen.  Die  Lange  dieser  Linien 
betrfigt  10  518  km.  Den  durchaus  selbst&ndigen  und  unabh&ngigen  Staats- 
bahnverwaltungsbehorden,  die  unter  der  oberen  Leitung  des  General- 
direktors  Bianchi,  des  frttheren  Direktors  des  Sizilianischen  Netzes, 
errichtet  sind,  untersteht:  1.  der  Betrieb  der  Staatsbahnen,  2.  die  Schiff- 
fahrt  ttber  die  StraBe  von  Messina,  3.  der  Bau  von  Eisenbahnen  anf 
Kechnung  des  Staates,  4.  die  Aufsicht  ttber  den  Bau  der  Privatbahnen. 
Die  Verwaltung  umfafit:  die  Generaldirektion,  die  Bezirksdirektionen  and 
eine  Spezialdirektiori.  Die  Generaldirektion  hat  ihren  Sitz  in  Rom  und 
umfatit  das  Hauptinspektorat  und  das  Zentralbureau.  Jenes  zerfallt 
wiederum  in  zwei  Abteilungen,  wovon  der  ersteren  die  technische  und 
gesundheitliche.  der  zweiten  die  administrative  und  disziplinare  Aufsicht 
zusteht.  Das  Zentralbureau  hat  12  Abteilungen  (8ekretariat,  Rechnungs- 
wesen,  Rechtswesen,  Gesundheitspflege.  Materialieirbeschaffung,  Betrieb, 
Verkehrswesen,  Kontrolle  der  Eranahmen,  Zugfttrderung,  Bahnbewachung 
und  -unterhaltung,  Eisenbahnbau,  Prftfung  von  Konzessionsgesuchen).  Es 
besteht  je  eine  Bezirksdirektion  in  Turin,  Mailand,  Genua,  Venedig, 
Florenz,  Rom,  Neapel,  Palermo.  Der  Spezialdirektion  (in  Messina)  unter- 
steht die  Schiffahrt  ttber  die  Meerenge;  sie  ist  von  der  Bezirksdirektion 
in  Palermo  abhangig.  Es  wurde  ferner  bei  dem  Ministerium  ein  beson- 
deres  Eisenbahnamt  eingerichtet,  dem  die  Aufsicht  ttber  die  Binnen- 
schiffahrt,  die  Privatbahnen  und  die  Erledigung  der  die  neuen  Kon- 
^essionen  betreffenden  Arigelegenheiten  zusteht. 

Aber  ein  groBer  Teil  der  das  Adriatische  Netz  bildenden  Linien 
(2  293  km)1)  ist  nicht  Eigentum  des  Staates,  sondern  der  Sttdbahn- 
gesellschaft,  der  1885  der  Betrieb  des  ganzen  Adriatischen  Netzes 
ttberlassen  worden  war.  Es  entstand  die  Frage,  ob  der  Staat  diese  Linien 
ankaufen  und  seinem  Netz  einverleiben  sollte. 

Die  im  Eigentum  der  Sttdbahngesellschaft  befindlichen  Linien  zer- 
fallen  in  zwei  Gruppen:  die  vor  1885  und  die  nach  1885  konzessionierten 
Linien.2)  Durch  die  Gesetze  vom  25.  August  1862  und  14.  Mai  1865, 
wurde  der  Gesellschaft  der  Bau  folgender  Linien-  ttbertragen:  Ancona — 
Otranto,  Bari — Taranto,  Foggia — Napoli  (durch  Ascoli — Eboli — 8alerho), 
Ceprano — Pescara,  Voghera—  Brescia  (diese  Linie  —  133  km  —  wurde  am 
2.  November  1867  der  Socicta  dell'  Alta  Italia  abgetreten),  Foggia— 

Napoli  (durch  Benevento).  Pescara — Rieti,  Termoli  bis  zur  Linie  Foggia— 

  • 

l)  2042  km  ohne  die  Linien  Voghera-Brescia,  Lecco  Colico,  Napoli  Kboli. 
*)  VgL  die  Anlage  zum  Gesetzentwurf  Tedesco  vom  21.  Februar  1905. 
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Napoli.  Diesen  Linien  warden  sptiter  die  Linien  Bologna—  Ancona  (die 
vom  Netz  der  von  der  Regierung  angekauften  romischen  Bahnen  getrennt 
wurde),  Rieti-rTerni,  Foggia— Cervaro— Candela,  hinzugefttgt. 

Durch  die  Gesetze  vom  20.  Juli  1888  und  2.  .Tali  1896  wurde  die 
Gesellschaft  erni&chtigt,  folgende  Linien  zu  bauen:  Lecco— Colico,  Roc- 
chetta— Melti— Potenza,  Rocehetta— Melti— Gioia  del  Colle,  Solmona— 
Isernia  — Barletta—Spinazzola,  Boiano  —  Cantalupo  —  Carpinone.  Ferner 
wurde  der  Gesellschaft  aach  der  Betrieb  der  Linie  Isernia— Campobasso 
ttberlassen.  Es  wurde  bestimmt,  datf,  wenn  die  Regierung  nach  Ablauf 
der  Vertrftge  von  1885  die  vor  diesem  Jahre  konzessionierten  Linien 
nicht  ankauft,  auch  die  Linien  der  zweiten  Gruppe  (die  Linie  Lecco— 
Colico  ausgenommen)  im  Besitz  der  Gesellschaft  weiter  bleiben.  Ins- 
gesarat  wurden  also  der  Gesellschaft  vergeben:  vor  1885  1852  km;  nach 
1885  441  km. 

In  bezug  auf  den  Rttckkauf  der  Linien  bestimmt  der  Art.  18  des 
dem  Vertrag  vom  25.  August  1862  beigefttgten  Bedingnisheftes:  „Der 
Ankaufspreis  der  Linien  wird  auf  Grand  der  Reingewinne  der  sieben 
dem  Ankaufsjahr  Yorausgehendcn  Jahre  festgesetzt.  Die  beiden  Jahre, 
die  die  geringsten  Ertrilgc  gebracht  haben,  bleiben  auCer  Betracht  und 
nach  dem  Durchschnitt  der  Reingewinne  der  fttnf  ttbrigen  Jahre  zahlt 
der  Staat  eine  teste  Jahresrente  an  die  Gesellschaft  bis  zum  Ablauf  des 
Vertrages"  (1966).  In  den  Vertragen  von  1885  wurden  dicse  Ankaufs- 
bedingungen  (Art.  8)  dahin  verandert,  daU,  wenn  der  Ankaufvor  dem 
1.  Juli  1905  erfolgte,  die  Berechnung  des  Reingewinns  auf  Grand  der 
Einnahmen  des  Jahres  1884  (anstatt  der  sieben  letzten  Jahre)  geschehen 
sollte.  Man  nimmt  an,  dafi  diese  zweite  Bestimmung  gUnstiger  fiir  den 
Staat  sei. 

Fttr  den  Rttckkauf  der  Linien  sprechen  in  der  Tat  verschiedene 
wichtige  Umstftnde.  Es  ware  selbstverstandlich  zweckmftBig,  dafi  alle 
Bahnen  sich  in  Staatsbesitz  und  -betrieb  befftnden,  um  so  mehr,  da  die 
Sttdbahn  auch  die  887  km  lange  Linie  Bologna— Otranto,  eine  der  Haupt- 
verkehrsstralten  Italiens,  umfafit.  Der  Staatsbetrieb  wttrde  es  ermOglichen, 
auf  der  Sttdbahn  den  Betrieb  in  einer  die  Interesscn  der  BevOlkerung 
der  sttdlichon  Provinzen  fOrdernden  Weise  umzugestalten.  Ferner  hat 
die  Sudbahngesellschaft  das  Recht,  nach  den  Vertrilgen  von  1885,  die 
vor  diesem  Jahre  geltenden,  gegenttber  den  jetzigen  hOheren  Tarife 
wieder  einzuftthren.  Der  BevOlkerung  wttrde  aber  ein  empfindlicher 
Nachteil  daraus  erwachsen,  und  wenn  die  Regierung  die  Gesellschaft 
veranlaCt,  die  jetzigen  Tarife  fortbestehen  zu  lassen,  indem  sie  ihr  den 
Untersohied  zwischen  den  frttheren  und  den  jetzigen  Tarifen  vergtitet, 
wurde  sie  fine  schwere  tinanzielle  I^ist  ttb<>rnehm<*n.    Auch  in  bezng  auf 
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das  Personal  hat  die  Gesellschaft  geringere  Verptliehtungen,  denn  als  1902 
die  Regierung  die  drei  Betriebsgesellschaften  zwang.  zu  den  Mehraus- 
gaben  fttr  die  ErhOhnng  der  Gehalter  beizutragen,  wurde  ausdrUcklich 
festgesetzt,  daB  die  Sttdbahngcsellschaft  diese  neae  Last  nur  bis  zara 
Ablauf  der  Vertrage  von  1885  tragen  und  nachher  auf  den  in  ihrem 
Eigentum  betludlichen  Linien  zu  den  frttheren  Gehaltern  zurUckgreifcn 
dllrfe.  In  technischer  Hinsicht  werden  dem  Staate  auBcrdem  Schwierig- 
keiten  aus  dem  Betrieb  einzelner  Linien  entstehen  (namentlich:  Ascoli— 
S.  Benedetto  del  Tronto,  Teramo— Guilianova,  Foggia— Lucera,  Foggia— 
Manfredonia,  Zollino— Gallipoli,  Castellamare— Gragnano),  die  sich  von 
<len  Sftdbahnlinien  abzweigen  nnd  vora  Staatsnetz  ganz  getrennt  sind. 

Andererseits  sprechen  ebenso  wichtige  Grttnde  gegen  den  Rttckkauf. 
Die  tinanzielle  Last,  die  der  Staat  naeli  den  Vertrilgen  zu  tragen  hatte, 
und  die  von  verschiedenen  Seitcn  auf  verschiedene  Hohe  geschatzt  wird, 
ist  eine  erhebliche.  AuBerdem  ist  die  Sttdbahngesellschaft  vertragsmitBig 
verpfliehtet,  wenn  gewisse  Bedingungen  vorliegen,  auf  den  Linien  Pavia- 
Bresein,  Bari— Taranto,  Ancona— Otranto,  Eboli— Napoli  und  Bologna— 
Ancona  ein  zweites  Gleis  anzulegen.  Wenn  der  Rttckkauf  jetzt  statttindet, 
wird  die  Gesellschaft  von  dieser  Verpttichtung  befreit.  Was  dann  das 
Tarifwesen  bctrifft,  so  darf  man  die  Macht  der  Gesellschaft  nicht  ubor- 
schatzen  und  vielmehr  bedenken,  daB  ihr  Netz  von  den  Staatslinien  ein- 
geschlossen  und  von  jeder  Verbindung  mit  dem  Auslande  abgeschnitten 
ist,  so  daB  es  der  Gesellschaft  schwer  fallen  wttrde,  gegenUber  der  Kon- 
kurrenz  der  staatlichen  Linien,  allzu  hohe  Tarife  aufrocht  zu  erhalteri. 
Es  wird  feilier  darauf  hingewiesen,')  daB  es  fttr  die  italienische  Volks- 
wirtschaft  vorteilhaft  ist,  einen  in  tinanzieller  und  technischer  Hinsicht 
gesunden  und  maehtigen  Organismus,  wie  die  Sttdbahngesellschaft,  beizu- 
behalten,  so  daB  eine  fttr  die  Fortsehritte  der  Eisenbahnindustrie  und  die 
Interessen  der  Bevolkerung  erwttnschte  Konkurrenz  zwischen  dem  von 
der  Sttdbahn  v««rtretenen  Privatbahnsystem  Und  detn  Staatsbahnsystem 
entstehen  kann. 

Der  AusschuB  fttr  das  Studium  von  Vorschlagen  Uber  die  Xeuord- 
nung  des  italienischen  Eisenbahnwesens  faCte  in  bezug  auf  die  Frage 
des  Rttckkaufs  der  Sttdbahnen  keinen  endgttltigen  BeschluB.  Ein  neiter, 
nach  der  Annahme  des  Gesetzes  vom  22.  April  1905  eingesetzter  Aus- 
schuB, auBertc  sich  in  seinem  Bericht  dahin,  daB  der  Rttckkauf  der  Sttd- 
bahnen, wenn  er  auf  Grand  der  Bestimmungen  von  1862  oder  1885 
erfolgen  sollte,  abzulehnen  sei.    In  Ubereinstimmung  mit  der  Kommissioii 

')  Vgl.  Relazioue  parlamentare  Monti  sulla  conventions  col  la  Societrt  per  le 
Ferrovie  meridional!. 
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bcschloB  die  Regierung,  da  sie  von  der  Gesellschaft  keine  besseren  Be- 
dingungcn  erlangcu  konnte,  die  Sttdbahnen  voriaufig  nicht  anzukaufen, 
und  kniipfte  mit  ihr  Untcrhandlangen  uber  einen  neuen,  die  ihr  kon- 
zessionierten  Linien  betreffenden  Vertrag  an. 

Dieser  neue  Vertrag  wurde  von  der  Regierung  nebst  einem  Gesetz- 
entwurf,  betreffend  die  Begleichung  der  Verbindlichkeiten  des  Staates  an 
die  Gesellschaft  (wovon  nocb  unten  die  Rede  sein  wird)  bei  dem  Abge- 
ordnetenhause  eingebracbt  and  der  Budgetkommission  zur  Prufung  uber- 
geben.  Zu  einer  ErOrterung  dieses  Vertrags  ist  es  aber  noch  nicht  gc- 
kommen,  weil  die  italienische  Rammer  am  30.  Jnli  beschlofi,  die  Ver- 
handlangen  uber  die  beiden  Eisenbahnvorlagen  bis  auf  die  nftchste  Session 
zu  verschieben. 

Der  Vertrag  hat  aber  schon  jctzt  heftige  Angriffe  hervorgerufen 
und  auch  die  MiBbilligung  des  parlamentarischen  Aussehusses  gefundcn. 
Es  scheint  in  der  Tat,  daB  einige  seiner  Artikel  die  Intercssen  der  Ge- 
sellschaft allzusehr  begiinstigen.  Es  wird  bestimmt,  daB  der  Staat  der 
Gesellschaft  eine  festc  Jahresabgabe  von  500  000  Lire  als  Entschftdigung 
fur  die  durch  die  Vertrflge  von  1885  erfolgte  TarifermftBigung,  eine 
Jahresabgabe  von  1  300  000  Lire  (die  aber  in  der  Folgezeit  wegen  der 
Zunahme  des  Verkehrs  noch  grOBer  werden  kann)  als  Entsch&digung  fiir 
die  seit  1885  bis  1905  cingefuhrten  TarifermftBigungen  und  eine  Jahres- 
abgabe von  400  000  Lire  als  Entschttdigung  fur  die  ErhOhung  der  Ge- 
haiter  der  Eisenbahnbediensteten  gewfthren  soli.  Ferner  verpftichtet  sich 
der  Staat,  die  Gesellschaft  bei  etwaigen  zukunftigen  LohnerhOhungen  und 
TarifermftBigungen,  die  von  der  Regierung  aus  Staatsgrilnden  angeordnet 
werden,  schadlos  zu  halten. 

Mit  Recht  wird  von  den  Gegnern  des  Vertrags  darauf  hingewieseu. 
es  sei  unbillig,  daB  die  Entsch&digungen  fur  die  TarifermfiBigungen  und 
Lohnerhfthungcn  auf  die  ganze  Dauer  der  Konvention  (bis  zum  Jahre  19f>6) 
zu  entrichten  seien.  Es  sei  anzunehmen,  daB  wirtschaftliche  Grttnde  die 
Gesellschaft  ohnehin  zwingen  wttrden,  die  Tarife  von  1885  zu  ermflBigen. 
Es  wire  uninOglich,  daB  die  Gehftlter  der  Eisenbahnbediensteten  auf  der 
vor  1902  erreichten  HOhe  bliebcn,  denn  natUrliche  Griinde  treiben  zu 
einer  fortw&hrenden  Stcigerung  der  LOhne.  "Warum  solle  also  der  Staat 
der  Gesellschaft  noch  auf  60  Jahre  die  Differenz  zwischen  den  jetzigen 
und  den  frtlheren  Gehaitern  bezahlen?  Der  Staat,  indem  er  die  Gesell- 
schaft vor  jeder  zukiinftigen  TarifcrnittBigung  und  Lohnerhohung  sicher- 
stelle,  befreie  sie  von  jedeni  Risiko  —  wilhrend  sie  an  alien  Vorteileu 
eines  wirtschaftlichen  Aufschwungs  teilnehmen  werde  —  und  iibernehme 
schwere  finanzielle  listen.  Man  darf  auch  nicht  auBer  Acht  lassen,  wie 
Abg.  l'antano  ausgefiihrt  hat,  daB  durch  diesen  Vertrag  die  wirtschaft- 
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liohe  Stellung  der  Gesellschaft  noch  mehr  befestigt,  ihre  Reingewinne 
erhOht  und  deshalb  ein  zukunftiger  Rtickkauf  der  Sudbahnen  noch  mehr 
erschwert  wird. 

■  - 

Gegenuber  dem  Wideretand,  den  die  Regierung  bei  diesem  Vertrag 
selbst  bei  ihreu  Annfingern  findet,  wird  8ie  wohl  gezwungen  werden,  ihn 
in  einer  den  Interessen  des  Staates  mehr  entsprechenden  Weise  urazu- 
andern,  indem  aie  den  Betrag  der  Entachadigungen  an  die  Gesellschaft 
enna&igt  und  deren  Dauer  verkurzt. 

Es  sei  noch  zum  Schlufl  auf  die  tinanzielle  Seite  dcr  Eisenbahnfrage 
kiirz  eingegangen,  denn  die  Art,  wie  sie  gelost  ist,  legt  einen  glanzenden 
Beweis  ftlr  die  Besserung  der  finanziellen  Verh&ltnisse  italiens  ab. 

Nach  dem  vom  Finanzminister  Luzzatti  eingebrachten  Gesetzent- 
wurf  ist  der  Betrag  der  Schuldcn  des  Staates  an  die  Gesellschaften 
folgender: 

RQckkanf  des  dem  Staate  von  den  Gesellschaften 

1885  abgekauften  Betriebs-  nnd  Rollmaterials  .   .   265  Mill.  Lire, 

Ankauf  des  neuen,  von  den  Gesellschaften  seit  1900 

beschafften  Materials   150    v  „ 

Ankauf  des  der  Sizilianischen  Gesellschaft  gehOren- 
den  Materials  fur  den  Uberfahrtsdienst  in  der 
Meerenge  von  Messina   1,1  „ 

Fur  die  Begleichung  des  Fehlbetrages  der  Reserve- 
fonds  und  der  Kasse  fttr  die  Vermehrungen  des 
VerraOgensstockes   25     .,  „ 

Ankauf  der  elektrischen  Anlagen  auf  den  Linien  von 
Varese  und  Yaltelliua  und  der  Zufahrtslinien  zum 
Simplon  64     n  „ 

Andere  Forderungeu  der  Gesellschaften  16,75,,  „ 

Davon  sind  39,5  Mill,  ftir  Abnutzung  des  Materials 
und  Forderungen  des  Staates  abzuziehen,  so  dall 
die  Verbindlichkeiten  des  Staates  sich  auf  cine 
Sumnie  von  .   .    .............  482,35,, 

beziffern. 

Im  Gesetzentwurf  ging  der  Minister  von  der  Voraussetzung  aus,  datf 
die  gesamte  Summe  den  Gesellschaften  sofort  nach  Ablauf  der  Vertrage 
binnen  der  von  diesen  festgesetzten  kurzen  Frist  auszuzahlen  ware. 
Die  halbe  Milliarde  ware  dann  auf  folgende  Weise  aufzubringen : 
1.  Die  vier  letzten  Finanzjahre  lieferten  einen  Gesamtuberschutf  der 
Einnahmen  tiber  die  Ausgaben  von  151,8  Mill.  Lire,  wovon  60  Mill, 
fur  diesen  Zweck  verwendet  werden  konncn. 
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2.  25  Mill,  werden  dem  Fonds  entnommen,  den  der  Staat  der  Depo- 
sitee und  Darlehnskasse  ttberwiesen  hat,  um  gewisse  tilgbare 
Schulden  zu  bezahlen. 

3.  Es  werden  75  Mill.  8chatzscheine  ausgegeben. 

4.  Die  Depositee  und  Darlehnskasse  wird  dein  Staate  ein  Darlehen 
von  140  Mill,  gewahren,  das  in  den  ersten  5  Jahren  mit  3,75%, 
in  den  folgenden  Jahren  mit  3,50%  verzinst  wird. 

5.  Die  MailUnder  Sparkasse  wird  dem  Staate  noch  ein  Darlehen  von 
100  Mill,  gewahren. 

«.  Die  Emissionsbanken  sind  bereit,  mit  einem  Darlehen  von  100  Mill, 
zu  helfen. 

Bemerkenswert  ist,  dail,  w&hrend  der  Staat  fur  die  Verzinsung  der 
Schulden  an  die  Gesellschaften  heute  1(5,7  Mill.  Lire  ausgibt,  die 
Verzinsung  der  neuen  Schulden  nur  14,5  Mill,  erfordern  wurde.  Auf 
diese  Weise  erbrachte  der  Finanzminister  den  Beweis,  daft  es  moglich  ist, 
die  halbe  Milliarde  Schulden  zu  begleichen,  ohne  zur  Ausgabe  von  fun- 
dierten  Schuldtiteln  zu  greifen  und  die  in  Aussicht  gestellte  Konvertierung 
der  groCen  italienischen  5  prozentigen  fundierten  Schuld  zu  erschweren. 

Die  seit  der  Einbringung  dieses  Gesetzentwurfes  mit  den  Betriebs- 
gesellschaften  zum  Zweck  der  Liquidierung  der  Schulden  angekiiUpften 
Unterhandlungen  hatten  das  Ergebnis,  daC  die  Gesellschaften  sich  bereit 
erklarten,  einen  Teil  der  Schulden  bis  zum  Betrag  von  100  Mill,  in  Schuld- 
titel,  welche  in  40  Jahren  tilgbar  sind,  zu  konvertieren,  so  dalS  die  Auf- 
bringung  der  tinanziellen  Mittel  bedeutend  erleichtert  wird.  Autterdem 
erweckten  die  Vorschlage  von  Luzzatti  sowohl  bei  Sachverstflndigen 
ids  bei  der  parlamentarischen  Kommission,  die  den  Gesetzentwurf  priifte, 
die  Besorgnis,  dali  dem  Schatze  und  der  Darlehnskasse  eine  zu  groCe 
I^ast  dadurch  auferlegt  wtlrde.  Deshalb  hat  die  Kommission  in  Erwagung 
des  Umstandes,  daC  nicht  500  Mill.,  wie  vom  Minister  angenommen  wor- 
den  war,  sondern  400  Mill,  aufzubringen  sind,  die  Hohe  des  von  der 
Darlehnskasse  zu  gewfthrenden  Darlehens  auf  90  Mill.,  das  Darlehen  der 
Mailander  Sparkasse  auf  85  Mill.,  und  den  Gesamtbetrag,  den  die  Regie- 
rung  den  Budgetuberschussen  entnehmen  oder  durch  Ausgabe  von  Schatz- 
scheinen  beschaffen  wollte,  auf  80  Mill,  herabgesetzt.  Die  Regierung  war 
mit  den  von  der  parlamentarischen  Kommission  vorgenommenen  Ande- 
rungen  an  dem  Gesetzentwurf  einverstanden. 

Am  SchluB  des  von  dieser  verfafiten  Berichtes  wird  mit  vollem 
Kechte  bemerkt :  „Eins  der  hftufigsten  und  am  meisten  Eindruck  erregen- 
den  Argumente  der  Anhanger  der  Vertrage  war,  dafi  die  Beschaffung  der 
fur  den  KQckkanf  des  Materials  Usw.  notigen  Summen  die  Staatsfinanzcn 
geffthrdet  hatte.    Indem  die  Minister  Luzzatti  und  Carcano  diese  un- 
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richtige  Vorstellung  zerstorten,  leisteten  sie  dem  Lande  einen  groBcn 
Dienst.  Sic  befreiten  os  von  einer  ganz  unbegrundeten  Besorgnis  fiber 
die  finanziellen  Folgen  der  Reform  im  italienischen  Eisenbahnwe8en.u 

In  unveranderter  Fassung  wurde  der  Gesetzentwurf  von  den  Kammern 
angenommen.  In  diesem  aber  waren  nur  die  allgemeinen  Ziige  der 
groBen  Finanzoperation  festgcsetzt,  und  es  wurde  nieht  auf  eine  Dar- 
legung  und  genaue  Erttrterung  der  verschicdenen  Posten  von  Soil  und 
Haben  eingegangeu.  Spater  wurde  ein  anderer  Gesetzentwurf  eingebraeht. 
der  die  Ermachtigung  an  die  Regierung  cnthielt,  die  einzeluen  Posten  zu 
begleichen.  Der  Gesetzentwurf  wurde  der  Budgetkomraission  zur  Prufung 
tibergehen,  die  ihn  einer  Unterkommission  uberwies. 

Der  groBte  Teil  der  Forderungen  der  Gcsellsehaften  an  den  Staat 
(Preis  des  Betriebs-  und  Rollmaterials  und  vertragsraaBiger  Rilckkaufs- 
preis  der  Zufahrtslinien  zum  Simplon:  insgesamt  460,7  Mill.  Lire)  ist  un- 
bestritten.  Die  Prtifung  der  Unterkoramission  bezog  sich  also  nur  auf 
die  ubrigen  Posten,  die  sie  in  ihrera  Bericht1)  einer  scharfen  Kritik 
unterzog.  Sie  fand,  daB  die  Ansprttche  des  Staates  wegen  Abnutzung 
der  Linien  zu  niedrig  geschfitzt  waren.  AuBerdcm  sei  der  Preis  von 
20  Millionen  ftir  den  Rttckkauf  der  Linien  Varese— Porto  Ceresio  und 
Trastevere  Roma — Viterbo  zu  hoch  und  dem  fttr  den  Staat  daraus 
erwachsenden  Nutzen  von  422  000  Lire  jahrlich  keineswegs  ent- 
sprechend.  Der  Meinung  der  Unterkommission  sich  anschliefiend,  hat 
die  Regierung  in  der  Tat  den  Ruckkauf  dieser  beiden  Linien  unterlassen. 
Die  Unterkommission  fragt  ferner,  warum  der  Staat  der  Mittelmeergesell- 
schaft  iiber  den  festgestellten  Rttckkaufspreis  von  45  Mill,  fur  die  Zufahrts- 
linien zuin  Simplon  hinaus  noch  5  Mill,  gewahre.  Die  Gesellschaft  be- 
grttndet  ihre  Forderungen  damit,  daB  sie  bei  der  Austuhrung  der  Linien 
grOBere  Ausgaben  gehabt  habe,  als  die  vorausgesehenen;  das  sei  aber 
nach  Ansicht  der  Unterkoramission  kein  triftiger  Grund,  denn  nach  dem 
Wortlaut  des  Vertrages  habe  die  Gesellschaft  eben  jedes  Risiko  ttber- 
nommen.  Die  Unterkommission  rttgt  ferner,  daB  die  Regierung  den  Be- 
trag  der  Abnutzung  der  Linien  und  des  Materials  (fttr  das  Mittelmeernetz) 
auf  eine  feste  Summe  angesetzt  habe,  anstatt  ihn  durch  einen  besonderen 
teehnischen  AusschuB  schfitzen  zu  lassen,  wie  in  den  Vertragen  von  1885 
vorgesehen  worden  war.  Die  Unterkommission  tadelt  auch,  daB  die  be- 
strittenen  Forderungen  des  Staates  an  die  Mittelmeergesellschaft,  die 
17  Mill,  betragen,  auf  0  Millionen  herabgesetzt  werden.  Die  Regierung 
rechtfertigt  dieses  damit,  daB  sie  kostspielige  Streitigkeifen  vor  den  Ge- 


»)  Vgl.  Relnzione  della  sottoeommissione  della  Guinta  del  Bilancio  sulle 
liquidazioni  ferrovinrie. 
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richten  vermeidcn  wolle.  Bei  der  Prttfung  der  tinanziellcn  Bezie- 
hungen  zwischcn  dem  Staat  und  der  Stidbahngesellschaft  hebt  die  Unter- 
kommission  besonders  hervor,  daC  der  Staat  von  ihr  26  Mill,  als  Anteil 
an  ihrem  Reingewinn  erhalten  solle.  Diese  Summe  werde  aber  im  Gesetz- 
entwnrf  auf  4  Mill.  erm&Bigt,  und  die  Grttnde  dieser  betrachtlichen  Herab- 
setznng  seien  nicht  klar. 

Deshalb  gibt  die  Unterkommission  der  Regierung  den  Rat,  vorlaufig 
nur  die  unbestrittenen  Posten  zu  begleichen,  und  die  Begleichung  der 
ubrigen  solange  aufzuschieben,  bis  eine  eingehendere  Prttfung  die  Rechte 
des  Staates  und  der  Gesellschaften  genauer  festgesetzt  und  abgegrenzt  habe. 

Die  Regierung  aber  bestand  darauf,  daB  der  Gesetzentwurf  tiber  die 
Begleichung  der  Verbindlichkeiten  des  Staates  und  der  neue  Vertrag  mit 
der  Stidbahngesellschaft,  wovon  oben  die  Rede  war,  sofort  von  der 
Karamer  angenommen  wttrden,  und  berief  diese  zur  Beratung  der  beiden 
Eisenbahnvorlagen  zum  27.  Juli  ein. 

Schon  vom  ersten  Tag  der  Verhandlungen  an  zeigte  die  Kammer 
keine  Neigung,  dem  Wunsche  der  Regierung  nachzugeben;  die  parla- 
raentarische  Opposition  bereitete  sich  auf  einen  krttftigen  Widerstand  vor, 
und  die  sozialdemokratische  Partei  verkttndete,  daB  sie  bereit  sei,  nOtigen- 
falls  zu  der  Obstruktion  zu  greifen,  um  zu  verhindern,  dafi  die  beiden, 
fur  die  Interessen  des  Volkes  unheilvollen  Gesetzesvorlagen  genehmigt 
wurden.  Die  Regierung  kam  in  eine  sehr  bedenkliche  Lage,  da  selbst 
ihre  Anh&nger  die  Gesetzcntwurfe  miBbilligten.  Endlich,  am  vierten  Tag 
der  Verhandlungen  schlug  der  Abg.  Gianturco  folgende  Tagesordnung 
vor,  die  von  der  Regierung  angenommen  wurde:  „Indem  die  Kammer 
ihr  Vertrauen  zum  Ministerium  bestatigt,  fordert  sie  es  auf,  eine  ein- 
gehendere Prttfung  der  gegenseitigen  Verbindlichkeiten  des  Staates  und 
der  Gesellschaften  vorzunehmen  und  die  unbestrittenen  Posten  einstweilen 
zu  begleichen.u 

Das  Abgcordnetenhaus  nahrn  die  Tagesordnung  gleichfalls  an  und 
bestatigte  ihr  Vertrauen  zu  der  Regierung  mit  einer  Mehrheit  von  149 
Stimraen.  So,  durch  einen  der  Kunstgriffe,  an  denen  die  Geschichte  der 
parlamentarisch  regierten  Staaten  reich  ist,  in  denen  jede  rein  technische 
oder  wirtschaftliche  Frage  zu  einer  politischen  gestempelt  wird,  wurden 
zu  gleicher  Zeit  die  Regierung  und  die  Interessen  des  Staates  gerettet. 
Das  war  wohl  die  beste  Losung.  Ks  ist  aber  unwahrscheinlich,  dafi  die 
Gesellschaften  sich  noch  auf  weitere  Verhandlungen  mit  der  Regierung 
einlassen  werden,  so  dafl  die  Erledigung  der  an  die  Begleichung  der  be- 
strittenen  Posten  gekntipften  FTagen  fortan  den  Gerichten  ttberlassen 
werden  wird. 
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ftesetz,  betreftend  den  Staatsei.senbahnbetrieb  in  Italien.1) 

Artikel  I. 

Vom  1.  Juli  1905  ab  tibernimmt  der  Staat  den  Betrieb: 

a)  der  Eisenbahnen,  die  Eigentum  des  Staates  sind  und  aus  den  Netzen 
der  gegenwftrtigen  Mittelmeerbahnen,  der  adriatischen  und  sizilianischen 
Bahnen  bestehen; 

b)  der  Eisenbahnen  Domodossola — Iselle,  Domodossola — Arona  und  SanthiA — 
Borgomanero— Arona  gein&tt  Gesetz  vom  20.  Juli  1900  und  30.  Dezember 
1901; 

c)  der  an  Privatunternehmungen  konzessionierten  und  zur  Zeit  in  den 
Betriebsnetzen  der  Mittelmeerbahnen  und  der  adriatischen  Bahnen  be- 
griffenen  Eisenbahnen  Alexandrien— Piacenzn,  Novi—  Tortona,  Vigevano— 
Mailand,  Turin  — Pineroio,  Pinerolo— Torrepelice,  Acqui— Alexandrien, 
Mortara — Vigevano,  Chivasso— Ivrea,  Torreberetti— Pavia,  Pontegalera — 
Fiumicino,  Voghera— Pavia— Brescia,  Cremona— Mantua,  Mantua— Modena, 
PaJazzolo— Paratico  und  Monza— Calolzio; 

d)  der  Eisenbahn  Lecco— Colico  in  Anwendung  des  Art.  15  des  tiberein- 
kommens  vom  20.  Juni  1888,  genehmigt  durch  Gesetz  vom  20.  .lull  gl.  J.; 

e)  der  Eisenbahn  Neapel— Eboli  in  Anwendung  des  Art.  31  der  ftberein- 
kommens  vom  28.  November  1864,  genehmigt  durch  Konigliches  Dekret 
vom  28.  Juni  1865. 

Die  Regierung  ist  ennftchtigt,  durch  die  Verwaltung  der  Staatseisenbahnen 
den  Betrieb  der  Eisenbahnen  Torre  Annunziata—  Castellamare  di  Stabia,  Rum — 
Viterbo  und  Abzweigungen,  sowie  Varese — Porto  Ceresio  mittels  Vereinbarung 
mit  den  Konzessionaren  zu  tibernehmen,  wie  auch  den  Betrieb  der  Eisenbahnen 
von  Alexandrien  nach  Ovada  zwischen  der  Station  Desenzano  und  dem  Gardasee 
und  von  Livorno  nach  Vada  in  Anwendung  und  im  Sinne  des  darauf  bezuglk-hen 
Cbereinkommens,  genehmigt  durch  die  Dekrete  vom  23.  April  1903  und  8.  Sep- 
tember 1904.  Sie  ist  ferner  ennftchtigt,  mit  Gesellxchaften  oder  Privaten  Vertrage 
abzuschliefien  fiir  den  Betrieb  der  Linien  Brescia — Iseo,  Ascoli— San  Benedetto  del 
Tronto,  Teramo — Giulianova,  Foggia — Lucera,  Foggia— Manfredonia  und  Zollino— 
Gallipoli. 

In  den  Vertrag  iiber  den  Betrieb  der  Linie  Zollino— Gallipoli  soil  eine  Re- 
solutivbedingung,  betreffend  den  Riickkauf  der  Linie  Francavilla— Nardo,  auf- 
genommen  werden. 

Die  Regierung  kann  ferner  den  Betrieb  neuer  Linien  tibernehmen,  die 
eine  Verlftngerung  der  in  ihrem  Eigentum  oder  ihrem  Bctriebe  beflndlichen  Eisen- 
bahnen bilden,  sofern  die  Verhftltnisse  dieser  neuen  Linien  es  wunschenswert 
erscheinen  lasson. 

i)  Unter  Benutzung  der  Ubersetzung  in  der  Zeitschrift  fur  den  internatio- 
nalen  Eisenbahntransport,  Jahrg.  1905. 


Digitized  by  Google 


1064 


Die  Eiseubahufrage  in  Italien. 


Die  Vereinbarungen  und  Vertr&ge  werden  nach  Auhorung  des  Staatsrates 
durch  Kimiglichen  ErlaC  genehmigt,  dsr  dem  Parlament  vorgelegt  werden  mnfi, 
urn  Gesetzeskraft  zu  erhalten. 

Artikel  2. 

Die  Regierung  ist  ermftchtigt,  die  niitigen  Vorkehrungen  zu  treffen,  urn  au 
dem  im  Art.  1  genannten  Zeitpunkt  den  Staatsbetrieb  zu  iibernehmen,  unter  Ver- 
einbarang  der  notigen  Abmachungen  mit  den  Betriebsgesellscbaften  der  Mittel- 
meerbahn,  der  adriatischen  und  sizilianischen  Batmen  sowie  mit  den  kleineren 
Xetzen,  den  iibrigen  Linien  und  den  auslilndiscben  Grenzeisenbahnen. 

Die  Regierung  ernennt  sofort  nach  der  Yerdffentlii'hung  dieses  Gesetzes  in 
der  in  Art.  4  vorgesehriebenen  Form  den  Generaldirektor  und  gibt  ihm  die  notige 
Anzahl  Mitarbeiter  zur  Seite,  die  aus  den  Oberbeamten  des  Kdniglichen  General- 
inspektorats  der  Eisenbahnen  und  dem  Personal  der  Mittelmeer-,  der  adriatischeo 
und  sizilianischen  Bahnen  zu  nehmen  sind. 

Artikel  3. 

Der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  kann  schon  vor  der  Konstituierung 
der  Staatsbahnverwaltuug  die  Vorkehrungen,  die  er  fur  die  Ausfuhrung  der  neuen 
Einrichtung  und  fur  die  voraussichtlicheu  Beditrfnisse  des  Betriebes  als  notwendig 
eraehtet,  treffen. 

In  diesem  Falle  ist  bcziiglicli  der  Ubernahme  der  unter  d)  und  e)  des  Art.  9 
erwtthnten  Kosten  vorher  der  oberste  Kisenbahnrat  anzuboren. 

Den  im  Sinne  dirses  Artikels  ubernommenen  Verpfiichtungen  soil  in  dem 
gein&S  Art.  6  aufzustellenden  Voranscblag  Rechnung  getragen  werden. 

Fur  die  vor  dem  1.  Juli  1905  zu  leistenden  Zahlungen  wird  ein  Kredit  von 
260000  Lire  ausgesetzt,  die  vorschuflweise  dem  durch  Gesetz  vom  30.  Juni  1904 
gescbaffenen  Reservefonds  entnommen  uod  unter  den  Ausgaben  des  Ministeriums 
der  Offentlichen  Arbeiten  fttr  das  Finanzjahr  1904/05  verrechnet  werden  sollen. 
Der  dem  Reservefonds  eutnommene  VorschuC  soil  demselben  von  der  Staats- 
eisenbalinverwaltung  im  Finanzjahr  1905/06  znruckerstattet  werden. 

Artikei  4. 

Die  Staatseisenbahnverwaltung  ubt  ihre  Tatigkeit  unter  der  Verantwort- 
lichkeit  des  Ministeriums  der  offentlichen  Arbeiten  aus.  Sie  wird  geleitct  durch 
den  Generaldirektor  unter  Mitwirkung  eines  Verwaltungsausschusses  von  6  Mit- 
gliedern.  Der  Generaldirektor  wird  durch  Konigliches  Dekret,  auf  Vorschlag  des 
Ministeriums  der  offentlichen  Arbeiten  nach  Anhorung  des  Ministerrates.  gewfthlt. 
Er  ist  Vorsitzender  des  Verwaltungsausschusses. 

Die  Mitglieder  des  Verwaltungsausschusses  werden  in  gleicher  Weise  dnrch 
Kiiuigliches  Dekret  gewfthlt  und  bleiben  bis  zum  Inkrafttreten  der  endgultigen 
Organisation  im  Amte. 

Die  Besoldung  und  Entschftdigungen  des  Generaldirektors  sowie  die  Ent- 
schHligungen  der  Mitglieder  des  Verwaltungsausschusses  werden  durch  Konigliches 
Dekret  auf  Vorschlag  des  Ministeriums  der  offentlichen  Arbeiten  in  Verbindong 
mit  dem  Finanzministerium,  nach  Anhorung  des  Ministerrates,  festgestellt. 

Die  Stellen  des  Generaldirektors  und  der  Mitglieder  des  Verwaltungs- 
ausschusses sind  unvereinbar  mit  jedem  parlamentarischen  Amte. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnfrage  in  Italien. 


10G5 


Das  Ministcriura  der  offentlichen  Arbeiten  bezeichnet  auf  Vorschlag  des 
Generaldirektors  das  Mitglied  des  Verwaltuogsausschusses,  das  den  Generaldirektor 
in  der  Abwesenheit  oder  in  Verhinderungsf&llen  za  vertreten  hat. 

Der  Generaldirektor  kann  den  Mitgliedern  des  Verwaltungsausschussea  und, 
mit  Zustimmong  des  letzteren,  aucb  unterstchenden  Beamten  Obliegenheiten 
fibertragen,  die  ihm  durch  die  bestehenden  Verordnungen  zugewiesen  sind. 

Artikel  5. 
Die  Generaldirektion  hat  ibren  Sitz  in  Rom. 

Der  Generaldirektor  and  der  VerwaltungsausschuB  sind  dem  Ministerium 
der  offentlichen  Arbeiten  verantwortllch. 

Die  gegenwai  tig  nach  den  Statuten  nnd  den  Verwaltungsgeschaften  den 
Verwaltungsraten  und  den  Generaldirektoren  der  GeselNchaften  der  Mittelmeer- 
bahnen,  der  adriatischen  und  sizilianischen  Bahnen  zukotnmenden  Obliegenheiten 
nnd  Befugnisse  gehen,  soweit  sie  dem  gegenwartigen  Gesetze  nicht  wider- 
*prechen,  an  den  Verwaltongsausschufi  und  den  Generaldirektor  der  Staats- 
eisenbahnen  fiber.  Dem  Verwaltungsausschutt  werden  im  weitern  die  Befug- 
nisse und  Obliegenheiten  fibertragen,  die  bis  jetzt  dem  K6niglichen  General- 
iuspektorat  uni  dem  obersten  Eisenbahnrat  zugewiesen  waren,  soweit  dieselbeu 
die  Ver  wen  dung  der  fur  die  Arbeiten  und  Anschaffungen  erforderlichen  Summon 
betreffen. 

Die  gegenwartig  fur  die  Linien  der  drei  Betriebsgesellsehaften  bestehenden 
Vorschriften  fur  den  technischen  und  admini>trativen  Dienst  bleiben  vorlaufig 
giiltig,  vorbehaltlich  der  Anderungen,  die  zur  Verbesserung  und  zur  Anpassung 
an  die  neuen  Verhaltnisse  der  Verwaltung  notwendig  erschoinen. 

Die  dem  Goneraldirektor  im  ersten  Absatz  des  Artikels  137  der  Tarife  und 
Transportbedingungen,  genehmigt  durch  Ge6etz  vom  27.  April  1885,  eingeraumten 
Befugnisse  erstrecken  sich  auf  alle  Rechtsstreitigkeitcn. 

Artikel  6. 

Der  Yoranschlag  der  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Verwaltung  der  Staats- 
enenbahnen  fur  das  Finanzjahr  wlrl  ais  Naehtrag  zu  dem  Gesetzentwurf,  be- 
treffend  das  Budget  des  Ministeriums  der  offentlichen  Arbeiten  fur  das  Finanz- 
jahr 1905/06  dem  Parlament  zur  Genehmiguog  unterbreitet  werden. 

Die  fiber  dio  Tagesbedfirfnisse  der  Kasse  hinausgehenden  Einnahmebetrage 
sind  an  die  Provinzialabteilungen  d.s  Schatzamtes  bci  der  Bank  von  Italien  ab- 
zufuhren.  Dieae  Betrage  sind  iu  beaonderer  Konto-Korrentrechnung,  getrennt 
von  dem  Konto-Eorreut  des  Staatsschatzes,  zu  verbuchen.  Der  Generaldirektor 
ffir  den  Staatsbetrieb  1st  ermttchtigt,  Bezfige  aus  dieaem  Spczial-Konto-Korrent  zu 
machen  mittels  Anweisungen,  die  das  Visum  des  Delegierten  der  betreffenden 
Abteilung  des  Schatzamtes  tragen  mtissen. 

Der  Oberschutf  der  Einnahmen  fiber  die  Betriebsausgaben  i.st  monatlich  zu 
Hquidierea  und  in  das  Eiunahm  mkonto  der  Staatsrechnung  zu  fibertragen. 

Bis  nach  Genehmigung  des  Budgets  entnimmt  die  neue  Verwaltung  dio  zur 
Bestreituog  der  ordentlichen  Betriebskosten  erforderlichen  Bctrage,  einschlieClic-h 
derjenigen  fur  die  drei  Reservefonds,  den  Biuttoeinnahmen. 

ArchiT  fflr  Eisonbahnwesen.  1906.  70 
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Artikel  7. 

Der  Staatselsenbahnverwaltung  wird  ein  Materialausstattungsfonds  zuge- 
wieseu,  bestehend  aus  dem  Werte  der  Material vorrftte  und  der  Verbrauchsgejr,en- 
stftnde,  welche  am  1.  Juli  1905  vorhandeo  und  in  den  Magazinen  des  Betriebes 
s;ud  und  gemaB  den  durcb  das  Geeetz  vom  27.  April  1885  genebmigten  Vertiagen 
ubernomraen  wi-rden  miisseo,  sowie  der  auf  Grund  der  durch  die  gleicben  Ver- 
triige  angeordneten  Spezialfonds  vorbandenen  und  in  den  Magazinen  liegenden 
Materialien. 

Mit  dem  Gesetz,  betreffond  die  Genehmigung  des  Budgets,  wird  der  end- 
giiltige  Betrag  dieses  Fonds,  der  besonders  zu  vervvalten  iat,  festgesetzt.  Die 
Rechnung  iiber  den  AusBtattungsfonds  ist  der  Jahresrechnung  der  Staatseisen- 
balmverwaltung  beizufugen. 

Artikel  8. 

Der  Staatseisenbahnverwaltung  wird  durch  den  Staatsschatz  aus  den  Mitteln 
der  provinzialen  Sehatzkammer  ein  Konto-Korrent  in  besondcrer  Buchung  bis 
zum  Betrnge  von  acht  Miliionen  Lire  ertiffnet. 

Von  diesem  Kredit  kann  die  Verwaltung  fiir  den  Bedarf  an  Materialien  und 
Yerbrauchsgegenstanden,  deren  Anschaflung  durcb  den  VerwaltungsausschuC  be- 
schlossen  und  durch  das  Ministerium  der  nffeutlicheii  Arbeiten  genehmigt  wurde, 
iiber  die  in  Art.  7  vorgesehene  Dotation  hinaus  Gebrauch  machen. 

Fiir  die  auf  Konto-Korrent  bis  zur  Hohe  der  acht  Miliionen  Lire  erhobenen 
Betrage  wird  der  jeweilige  Durchschuiltszins  fur  Schatzseheine  bezahlt. 

Die  erhobenen  Betrage  miissen  dem  Konto  zuruekerstattet  werdeu,  sobal«l 
der  Bestand  des  Ausstattungsfonds  fur  die  Magazine  den  normalen  Bestand  er- 
reicht  haben  wird. 

Artikel  9. 

Auf  den  Antrag  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  wird  der  Schatz- 
niinister  der  Staatseisenbahnverwaltung  den  Betrag  von  65  Miliionen  Lire  zur 
Yerfugnng  stellen,  welche  im  Finanzjahr  1905/06  zu  vcrwendeu  sind: 

a)  fiir  Arbeiten,  Ausrttstungen,  Transporte  und  andere  Bedurfnisse  fur  die 
erste  Einrichtung  der  neuen  Verwaltung; 

b)  fiir  die  Fortsetzung  und  Vollendung  der  am  1.  Juli  1905  im  Gange  be- 
findlichen  Arbeiten  und  Einrichtungen  auf  den  in  Staatabetrieb  iiber- 
nommenen  Linien; 

e;  fiir  die  Instandsetzung  der  Linien  und  des  Materials  am  30.  .Juni  190T) 
durch  die  neue  Verwaltung,  unter  Vorbehalt  des  Regresses  gegen  die 
Betriebsgesellsehaf  ten ; 

d)  fiir  die,  sei  es  infolgc  der  in  den  Finanzjahren  1903/04  und  1901/05  fest- 
gestellten  Vermehrung  des  Verkehrs,  sei  es  zum  Zwecke  des  Ersatzes 
von  gemietctem  Material,  vor  dem  30.  Juni  1905  oder  nach  dem  1.  Juli 
1905  notig  gewordenen  Anschaffungen; 

e)  fiir  die  auf  Baukonto  zu  bringen<le  Anschaflfung  festen  Materials,  des 
Roll-  und  Betriebsmaterials,  des  Materials  fiir  die  Herstellung  neuer 
Gleisanlagen  uud  fiir  Maschinenwerkzeug  fiir  die  Werkstatten,  fur  die 
Verbesserung  der  Linien  und  des  Materials,  welche  eine  Werterhohung 
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bewirken,  fiir  neue  Anlagen  und  Erweiterung  der  besteheuden,  fiir  Miete 
von  Rollmaterial  und  uberhaupt  fiir  alle  dringlichen  Ausgaben  fur 
Arbeiten  und  Anschaffungen,  die  zur  Erhaltung  des  Bahnbestandes 
notig  Bind. 

Das  Schatzanit  ist  ermaehtigt,  die  erforderlichen  Mittel  bei  der  Depositen- 
und  VorschuflkaBse  zu  erheben  zu  einem  Zins  von  netto  3,75%  fiir  die  orsten 
5  Jabre  und  von  3,io  °/o  fur  die  Folgezeit  und  innerhalb  40  Jahren  zu  amortisieren. 

Die  so  entliehenen  Summen  werden  in  das  Staatsbudget  aufgenommen,  und 
die  zu  deren  Tilgung  und  Verzinsung  erforderlichen  Jahresbetrage  sind  vora 
Betriebsjahr  1906/07  an  in  das  Ausgabenbudget  des  Schatzministeriums  einzu- 
tragen,  welchem  dieselben  durch  die  Staatdbahnverwaltung  rttckvergtttet  werden 
miiasen. 

Artikel  10. 

Die  Staatseisenbabnverwaltuug  ist  ermaehtigt,  auf  Rechnung  des  Ver- 
waltungsjahres  190G/07  fiir  die  AnschafFung  des  nach  dem  I.  Juli  1006  zu  liefernden 
Roll-  und  Betriebsmaterials  Verbindlichkeiten  bis  sum  Betrage  von  30  Millionen 
Lire  einzugehen. 

Die  hierfar  notigen  Summen  werden  vom  Schatzamt  in  gleicher  Weise  und 
unter  den  im  Art.  9  angegebenen  Bedingungen  zur  Verfugung  gestellt. 

Artikel  11. 

Die  Regierung  wird  der  nationalen  Industrie  die  Xeubeschaffung  des  im 
Art.  9  unter  d)  und  e)  und  im  Art.  10  orwahnten  Materials  ubcrtragen  und  dafur 
besorgt  sein,  dafi,  unter  der  Voraussetzung  gleicher  Bedingungen,  die  Auftrage 
gleichmafiig  unter  die  in  Frage  kommenden  Unternehmungen  in  den  verschiedenen 
Teilen  des  Staates  verteilt  werden,  unter  Anwendung  des  Art.  16  des  Gesetzes 
vom  8.  Juli  1904. 

Der  Generaldirektor  kann  auf  Gutachten  des  Verwaltuugs  rates  und  Beschlufi- 
faesung  des  Ministerrates  vom  Wettbewerb  Abstand  nelunen  und  zu  privaten 
Unterhandlungen  schreiten,  wenu  dies  im  Interesse  der  Verwaltung,  oder  um  eine 
gleichmaCige  Verteilung  der  Liel'erungen  zu  erzielen,  ratsam  erscheint. 

Im  Falle  heimlichen  Einvernehmens  oder  anderer  Ubervorteilungen  der  In- 
duatriellen  zum  Nachteil  der  Eisenbahnverwaltung,  oder  wenn  es  nicht  moglich 
sein  sollte,  unter  Beriicksichtigung  der  allgemeinen  Bedingungen  des  Marktes,  von 
der  nationalen  Industrie  angemesseue  und  gleichmaCige  Praise  zu  erzielen,  kann 
unter  Beachtung  der  im  vorigen  Absatz  vergescbriebenen  Form  der  Wettbewerb 
fiir  die  Lieferungen  unter  der  uuslandischen  Industrie  eroffnet  werden. 

Artikel  12. 

Vom  Betriebsjahr  1905/06  ab  wird  mit  der  Griindung  eines  Roservefonds 
fiir  unvorhergesehene  Ausgaben  begonnen,  der  durch  Erhebung  von  2%  aus 
den  Roheinnahmen  gebildet  wird. 

Dem  Reservefotds  werden  die  erforderlichen  Betrage  fiir  dringende  Bediirf- 
nisse  des  Betriebes  entnommen,  fiir  welche  die  Budgetposten  nicht  genu  gen  und 
wofur  nicht  rechtzeitlg  die  bezugllchen  Abanderungen  vorgeschlagen  werden 
kSnnen.  Die  fiir  gewohnliche  Auslagen  erhobenen  Summen  sind  dem  Reserve- 
fonds  innerhalb  eines  oder  mehrercr  Finanzjahre  wieder  zuriickzuerstatten. 

72* 
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Die  Beziige  aus  dem  Reservefonds  fQr  unvorhergesehene  Ausgaben  und 
ibre  Eintragung  in  die  Bilanzabschnitte  Oder  in  einen  neuen  Abschnitt  werden 
durch  Koniglichen  Erlafi  auf  Vorscblag  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten 
und  des  Schatzministers  gemacbt. 

Die  in  der  Gazetta  Ufficiale  des  Konigreichs  innerhalb  10  Tage  nach  der 
Eintragung  beim  Rechnungshof  zu  ver6ffentlichenden  Erlasse  sind  dem  Parlamente 
mlt  der  Rechnungsablage  mitzuteilen. 

Bis  die  fur  diesen  Fonds  angesammelten  Betrage  4%  des  Durchschnitts  der 
Roheinnahmen  in  den  letzten  zwei  Jahren  errelcht  baben,  kann  der  Konto-Korrent- 
Kredit,  von  dem  im  Art.  8  die  Rede  ist,  fur  die  im  gegenwartigen  Artikel  vorge- 
sehenen  Zwecke  um  die  febienden  Betrage  erhoht  werden. 

Die  dem  Reservefonds  fur  unvorhergesehene  Ausgaben  zukommenden  Be- 
tilge  solien  auf  das  Konto-Korrent  des  Schatzamtes  einbezablt  werden. 

Artikel  13. 

Dem  Buchhaltungsdienst  der  neuen  Verwaltung  wird  die  Kontrolle  uber 
die  Richtigkeit  der  Ausgabenbelage  und  der  Buchftihrung,  die  Kontrolle  uber  die 
Einnahmen,  uber  den  Kassadieust,  uber  die  Verwaltung  der  Magazine  und  Depots, 
iiber  die  Inventare  sowie  die  Buchftihrung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  uber- 
tragen. 

Der  Rechnungshof  tiberwacht  den  Eingaog  der  Einnahmen  und  kontrolliert 
die  Ausgaben.  Seine  Oblie/enheiten  werden  durch  ein  besonderes,  der  General- 
direktion  zugeteiltes  Bureau  ausgeubt. 

Die  vorherige  Eintragung  der  Ausgabeverpfiicbtungen  durch  das  beaondere 
Bureau  des  Rechnungshof es  wird  auf  die  Arbeitsvertrage,  Lieferungen  und  An- 
schaffungen,  die  den  Betrag  von  50  000  Lire  tibersteigen,  begrenzt.  Driogliche 
Arbeitsvertrftge,  Lieferungen  und  AnschafTungen  zum  Zwecke  der  Sicberung  eines 
fortiaufenden  und  regelmaCigen  Dienstes  sind  von  der  vorherigen  Eintraguug  befreit. 

Dem  gleichen  Bureau  des  Rechnungshofes  sind  wftchentlich  die  Verzeidi- 
nisse  der  ohne  vorherige  Eintragung  eingegangenen  Ausgabenverpilichtungen, 
einschliefilicb  der  Abschltisse  dringlicher  Natur,  sowie  das  Verzeichnls  der  aus- 
gestellten  Mandate  mitzuteilen. 

Die  Ministerien  der  offentlichen  Arbeiten  und  des  Staatsschatzes  werden 
die  ihnen  niitig  scheinende  Kontrolle  anordnen. 

Artikel  14. 

Ftir  den  AbschluC  von  Vertragen,  die  Anschaffung  von  Vorr.tten  und  Arbeiten 
des  Betriebes  und  der  Bahnunterhaltung  gelten  bis  auf  weiteres  die  bei  den  gegen- 
wartigen Eisenbahnverwaitungen  in  Anwendung  be8ndlichen  Vorsehriften,  be- 
treffend  Verwaltung  und  Verrechnung,  mit  den  Auderungen,  welche  die  Einheit 
des  Dienstes  erfordert,  und  unter  Vorbehalt  folgender  Bestimmungen: 

a)  die  Verwaltung  kaun  Arbeiten  und  Lieferungen  in  jeder  Hohe  auf  pri- 
vatum Wege  vergeben,  wenn  ein  often  bares  Bediirfnis  infolge  unvorher- 
gesehener  Ursaehen  zur  Wahrung  der  Sicherheit  und  RegelmaCigkeit 
des  Betriebes  vorliegt,  die  eine  Verzogerung  zufc  Zwecke  offentlicher 
Ausschreibung  odcr  Submission  nicht  gestatten; 

b)  ste  kann  unti-r  Beachtting  dor  uuter  a)  genannten  Voraussetzungen  die 
Ausftihrung  von  Arbeiten  ohne  vorausgehendes  ordnungsmafiiges  Projekt 
anordnen; 
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c)  sic  kann  fiir  den  Ankauf  von  Kohlen  von  der  hn  Art.  4  des  Gesetzes 
fiber  das  allgemeine  Rechnungswesen  des  Staates,  vom  17.  Februar  1884, 
geandert  durch  Gesetz  vom  14.  Juli  1887,  vorgesehenen  Befugnis  Gebrauch 
machen. 

Fiir  die  Arbeits-  und  Lieferungsvertrage,  die  von  der  obgenannten  Ver- 
waltung  eiogegangen  werden,  und  fur  die  von  ihr  aufgestellten  Entwfirfe  sind 
nicht  anwendbar: 

1.  die  Bestimmnngen  der  Art  322,  337  und  362  des  Gesetzes  vom  20.  Marz 
1865  und  die  bezfiglichen  Anderungen  im  Gesetz  vom  15.  Juli  1893; 

2.  die  Bestimmungen  der  Art.  9,  10,  12,  14,  15  und  16  des  Gesetzes,  betreffend 
die  allgemeine  Bucbbaltung  des  Staates. 

Fiir  den  AbschluB  von  Vertragen  der  Staatseisenbabnverwaltung  flnden  die 
fur  die  Vertr&ge  der  anderen  ofientlicben  Verwaltungen  im  Art.  11  des  gleichen 
Gesetzes  fiber  die  allgemeine  Buchhaltung  des  Staates  festgesetzten  Bestimmungen 
Anwendung. 

Artikel  15. 

Die  auf  den  Bahnen,  die  in  den  Staatsbetrieb  ttbergeben,  gegenwartig  be- 
stehenden  Transportbestimmungen  und  Tarife  bleiben  vorlftufig  in  Geltung. 

Die  notwendig  oder  wiinschenswert  erscbeinenden  Anderungen  an  den 
Tarifen  sind  nach  den  gegenwartig  gfiltigen  Bestimmungen  durchzuffihren. 

Artikel  16. 

Auf  den  bei  der  Anwendung  des  gegenw&rtigen  Gesetzes  in  Betrieb  stebenden 
Linien  darf  die  Zahl  der  Personenziige  nacb  den  letzten  Winter-  und  Sommer- 
fahrplanen  nicht  vermindert  werden. 

Fur  die  etwaige  Vermehrung  der  taglichen  Personenziige  auf  den  in  Betrieb 
stehenden  Linien  und  fur  die  Einrichtung  der  Zfige  auf  neuen  Linien  gelten  die 
zur  Zeit  giiltigen  Vorschriften. 

Eine  Ausnahme  wird  fur  die  Zufahrtslinien  zum  Simplon  gemachr,  auf 
denen  nach  dem  Gutachten  des  Verwaltungsausschusses  die  Zahl  der  Personen- 
ziige auch  fiber  die  durch  obige  Vorschriften  gegebene  Grenze  hinaus  vennehrt 
werden  kann. 

Der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  kann  bei  besonderen  ortlichen  Ver- 
bftltnissen  und  um  den  Vorortverkehr,  den  Post-  und  ahnliche  Verkehre  zu  er- 
leichtern,  neben  den  ordentlichen  Zfigen  leichtere  Zfige  oder  Automotorwagen 
auf  einzelnen  Strecken  einschalten. 

Artikel  17. 

Mit  dem  1.  Juli  1905  wird  das  Personal  der  drei  Netze  des  Mittelmeers,  der 
sizilianischen  Babnen  und  der  Adriatika,  mit  Ausnahme  des  Personals  der  Meri- 
dionallinien,  fiir  die  der  Riickkauf  vorbehalten  1st,  in  den  Dienst  der  Staatsbahn- 
verwaltung  fibertreten. 

Der  Regierung  ist  das  Recht  vorbehalten,  die  Cbernahme  derjenigen  Be- 
diensteten  der  Mittelmeerbahn,  der  adriatischen  und  der  sizilianischen  Bahnen 
in  den  Dienst  der  Staatseisenbahnen  abzulchnen,  welche  das  Amt  von  General- 
direktoren,  Vize-Geueraldirektoren  oder  Betriebsdirektoren  haben. 

Das  in  den  Dienst  der  Staatsbahnen  ubernommene  stnndige  und  kundbare 
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Personal  behalt  den  Rang,  die  Besoldung,  die  Lohne  nnd  bleibt  in  den  Beforde- 
rungsbedingungen,  und,  soweit  es  mit  der  neuen  Ordnung  vereinbar  ist,  im  Be 
sitze  der  Titcl  und  Kompetenzen,  die  es  gemafi  den  reglementarischen  Vorschriften 
der  drei  Privatgesellschaften  inne  hatte.  Es  hat  auch  Anspruch  auf  die  Pensionen 
und  die  Unterstiitzungen  gemali  den  Bestimmuugen  der  Wohlfahrtseinrichtungen, 
bei  denen  es  bisher  berechtigt  war  und  die  vorlauflg  in  der  gegenwartig  be- 
stehenden  Form  fortbestehen  sollen. 

Bis  zu  der  im  Art.  22  vorgesehenen  Neuordnung  bleiben  die  in  die  Staats- 
bahnverwaltung  ubergeheoden  Beamteti  des  Koniglicben  Generalinspektorates  alh 
eigene  Abteilung  bestehen.  Sie  haben  inzwi.schen  die  Befugnisse,  Besoldungen 
und  Nebenbeziige,  die  vom  Verwaltungsausschusse  bestimmt  werden. 

Wenn  infolgc  der  Neuordnung  Stellen  von  Funktion&ren  der  ersten  drei 
Grade  der  gegenwartigen  Organisation  dps  Mittelmeer-,  des  adriatischen  und  des 
sizilianischen  Netzes  aufgehoben  oder  beschrankt  werden  sollten,  werden  die 
Bediensteten,  die  in  Wegfall  kommen  und  die  die  Verwaltung  zu  anderen  Yer- 
richtungen  nicht  glaubt  verwenden  zu  kdnnen,  in  Kuhestand  versetzt,  sofern  eie 
die  in  den  betreffenden  Statuten  verlangten  Beteiligung«jahre  an  der  Unter- 
stutzungskasso  hinter  sich  haben;  andernfalls  werden  sie  fur  die  Dauer  von  zwei 
Jahren  zur  Verfugung  gestellt. 

Die  Yerwaltung  der  Staatseiscnbahnen  hat  das  Recht,  im  Laufe  der  zweiten 
Halfte  des  Jahres  1906  die  in  der  ersten  Halfte  desselben  Jahres  bei  den  drei 
Betriebsgesellschaften  der  Mittelmeer-,  der  adriatischen  und  der  sizilianischen 
Bahnen  vollzogenen  Beforderunjjen  in  den  ersten  vier  Rangklassen  auf  ihrc 
Berechtigung  zu  priifen  und  die  Beforderungen  abzulehnen,  wenn  sie  unberechtigt 
sein  sollten. 

Artikel  18. 

Alle  Angestellten  der  Staatsbahnverwaltung,  von  denen  im  voratehenden 
Artikel  die  Rede  ist,  gleichviel  welches  Ranges  und  Amtes,  werden  zu  Sffent- 
lichen  Amtspersonen  erklart 

Die  Strafbestimmungen  und  die  Gewahrleistungen,  die  in  der  dem  Konig- 
lichen  Erlaft  vom  4.  August  1902  angefiigten  und  in  Ausftihrung  des  Gesetzes  vom 
7.  Juli  1902  ergangenen  Verordnung  onthalten  sind,  bleiben  in  Wirksamkeit. 

Alle,  welehe  eigenmachtig  den  Dienst  verlassen  oder  nicht  antreten  oder 
ihre  Arbeit  in  einer  Weise  verrichten,  welche  die  Regelmaiiigkeit  des  Dienmes 
stort  oder  unterbricht,  werden  als  entlassen  angesehen  und  ersetzt. 

Der  Generaldirektor  kann  jedoch  nach  eingeholtem  Gutachten  des  Ver- 
waltungsausschusses,  unter  Bcriicksichtigung  der  individuellen  Eigenschaften  und 
der  besonderen  Verantwortung,  anstatt  der  Entlassung  eine  disziplinarische  Mafl- 
regel  treffen. 

Artikel  19. 

Fiir  die  Auflegung  der  Steueru  auf  bewegliche  Giiter,  auf  Geh&lter  und 
personliche  Beziige  der  Eiscnbahnangestellten  im  Staatsbetriebe  wird  die  Klassi- 
tikation  des  Einkommens  im  Sinne  des  Art.  54,  lit.  D,  des  Gesetzes  vom  24.  Au- 
gust 1877  und  des  Art.  2  des  Gesetzes  vom  22.  Juli  1894  vorgenommen. 

Fiir  das  gegenwartig  im  Dienst  stehende  Personal,  das  inlolge  der  Ein- 
reihung  in  die  Kategorio  C  auf  Steuorfreiheit  oder  gemaC  Art.  55  des  genannten 
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Gcsetzes  von  1877  auf  Steuerabzuge  Anspruch  hat,  ubernimmt  die  Staatseisen- 
bahnverwaltung  auf  eigene  besondere  Recbnung  die  Mehrbetrage  der  Steucm, 
die  infolge  der  Taxation  gemafi  Katcgorie  D  sich  ergebcn. 

Die  Beziige,  die  antler  dem  Gebalt  oder  Taglohn  als  Unterstiitzungen,  Ent- 
scbftdigungen  und  Nebengebuhren  vom  Personale  erhoben  werden,  sind  demselben 
ohne  Abzug  der  Steuer  auf  bewegliche  Giiter  auszuzahlen.  Diese  Steuer  wird 
im  ordentlichen  Budget  der  Staatseisenbahnverwaltung  besonders  berechnet  und 
auf  Ronto  der  direkten  Steuern  bezablt.  Davon  sind  die  Anweisungen  und  Ent- 
schadigungen  ausgeschlossen,  die  als  allgemeine  Riickerstattung  oder  Kilckver- 
giitung  gehabter  Auslagen  verabfolgt  werden. 

Artikel  20. 

Den  alteren  Angestellten  der  Staatseisenbahnverwaltung,  mit  Ausschluft  der 
fttnf  obersten  Rangklassen,  die  nach  den  z.  Z.  bestehenden  Bestimmungen  im 
Gehalt  oder  Lobn  ohne  Verschulden  zuriickgeblieben  Kind,  werden  jedes  Jahr, 
vom  1.  Januar  1906  ab,  Aufbesserungen,  die  in  den  in  Kraft  bestehenden  Ver- 
ordnungen  nicht  vorgesehen  sind,  im  Betrage  von  uiiodestens  1200000  Lire  im 
ersten  Jahr,  und  jedes  folgende  Jahr  in  dem  Betrage,  der  durch  das  Budgetgesetz 
festgesetzt  werden  wird,  verabfolgt,  bis  alle  Aufbesserungen  in  diesem  Sinne 
zusammen  den  Betrag  von  3  Millionen  Lire  erreicht  haben. 

Diese  besonderen  Aufbesserungen  zugunsten  der  alteren  Angestellten  werden 
nach  Mafigabc  der  vom  VerwaltungsauBschusse  festgestellten  Normen  verteilt.  Vor 
Feststellung  der  Normen  ist  eine  besondere,  unter  den  in  einer  Spezialverordnung 
bestimmten  Fonnen  von  Vertretern  der  verschiedenen  Kategorien  des  Personals 
gewahlte  Kommission  anzuhoren. 

Diese  Normen  sind  durch  Koniglichen  Erlafi  zu  genehmigen. 

Artikel  21. 

Vom  1.  Juli  1905  ab  wird  den  Witwen  und  minderjahrigen  Kindern  di  r 
Mitglieder  der  Hilfskasse  die  in  den  Statuten  vorgesehene  fortdauemde  Unter- 
stiitzung  nach  den  fur  die  Witwen  und  minderjahrigen  Kinder  der  Mitglieder  der 
Pensionskasse  featgesetzten  Normen  und  Verhaltniszahlen  gewahrt. 

Die  den  Mitgliedern  der  zweiten  Abteilung  des  neuen  Unterstiitzungsfonds 
zukommenden  Betrage  werden  nach  Mafigabe  der  Statuten  vom  1.  Juli  1906  an  in 
Leibrenten  oder  vorubergehende  Anweisungen  zugunsten  auch  der  Witwen  und 
minderjahrigen  Kinder  nach  MaCgabe  und  nach  den  in  den  Statuten  fur  die  Mit- 
glieder der  ersten  Abteilung  festgeset/.ten  Verhaltniszahlen  umgewandelt. 

Urn  die  Ausfuhrung  dieser  Bestimmungen  zu  sicheru,  bieht  die  Verwaltung 
eine  Erhiihung  ihres  Beitrages  vor,  und  der  Staat  ubernimmt  auf  seine  Rechnung 
den  Fehlbetrag,  der  sich  bei  Anwendung  derselben  am  30.  Juni  1905  in  der  Hill's- 
kasse  und  in  der  zweiten  Abteilung  des  neuen  Unterstiitzungsfonds  ergibt. 

Die  Anderungen,  die  sich  aus  den  vorstehenden  Bestimmungen  ergeben, 
sind  in  die  Statuten  der  Hilfskasse  und  des  neuen  Unterstiitzungsfonds  aufzu- 
nohnien  und  in  gleieher  Weise,  wic  dies  fiir  die  Statuten  vorgeschrieben  ist,  zu 
genehmigen. 

Artikel  22. 

Innerhalb  des  ersten  Halbjahres  1906  wird  die  Regierung  eine  Revision  der 
Nebenbeziige  und  die  Zusammenlegung  der  organischen  Verzeichnisse  des  von 
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den  Xetzeu  der  Mittelineerbahnen,  der  adriatischen  und  sifcilianischen  Bahuen 
unci  des  Koniglu-hen  Generaliuspektorats  ubernommcnen  Personals  durchliihreu. 

Die  aus  dieser  Revisi<n  und  der  Zusammenlegung  erwachsenden  Ausgaben 
diirfen  den  Betrag  von  1  Million  Lire  jahrlich  nicht  ubersteigen. 

Diese  Mafingeln  miissen  durcb  Konigliehes  Dckret  genebmigt  werden.  Sie 
sollen  am  1.  Januar  1906  in  Kraft  treten  und  zum  Zwecke  der  Umwaudlung  in 
ein  Gesetz  dem  Pai  lament  vorgelegt  werden. 

Artikel  23. 

Der  Staatseisenbahnverwaltung  werden  die  Vorarbeiten,  die  Leitung  und 
Beaufsichtigung  der  auf  Staatsrechnung  auszufiihi  enden  Bahnbauten  sowie  die 
Uherwachung  der  der  Privntindustrie  konzessionierten  Linien  gemafl  den  bi- 
stchenden  Gesctzen  ubertragen. 

Die  Kosten  hierfur  werden  durch  die  im  Budget  des  Ministcriums  der  offent- 
lichen  Arbeiten  vorgesehenen  Mittel  gedeckt. 

Auf  die  Entwiirfe  und  Arbeitsvertrage  und  die  AnschafTungen  fur  die  auf 
Staatsrechnung  auszuftihrenden  und  der  Staatsbahnverwallung  iibertragenen  Bahn- 
bauten linden  die  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  Anwendung. 

Die  Uberwachung  der  Bauvertrfige  und  die  Verwaltung  der  Eisenbahnen, 
die  gegenwanig  vom  Ministerium  der  offentlichen  Arbeiten  besorgt  werden, 
gehen  an  die  neue  Verwaltung  fiber,  der  innerhalb  der  Grenzen  dieses  Dienstes 
Bcamte  des  gcdachten  Ministcriums  nach  den  Vorschrilten  und  Bedingungen  der 
Art  16  und  21  zugewiesen  werden. 

Artikel  24. 

Mit  Ausnahme  der  Befugnisse  der  Koniglichen  Advokatur  des  Staatsschatzt  s 
in  Streitigkeiten,  betreffend  das  Patrimonialvermogen,  ist  die  Fiihrung  von  Pro- 
zessen  und  die  Vertretung  in  alien  Rechtsstreitigkeiten,  die  den  Betrieb  der  iin 
Art  1  des  gegenwflrtigen  Gesetzes  angefuhrten  Linien  betrefTen,  dem  Rechtsbureau 
der  Verwaltung  ubertragen,  dem,  wie  audi  dem  Generaldircktor,  die  Befugnis 
zusteht,  Gutachten  des  Generalanwalts  des  Staatsschatzes  einzuhohn. 

Der  Gcneralanwalt  des  Staatsschatzes  mull  in  alien  den  Fallen  gehort  werden, 
in  denen  es  sich  um  Fragen  Uber  die  Natur  eines  Streitfalles,  moge  dieser  das 
Patriraonalvermogen  oder  den  Betrieb  betrefTen,  handelt;  ebenso  in  alien  aus  dein 
Betriebe  herruhrenden  Fallen,  in  denen  sich  die  Interessen  der  Eisenbahnverwal* 
tung  mit  denen  einer  anderen  Verwaltung  des  Staates  beriibren. 

Artikel  25. 

Solange  der  Ruckkauf  der  Meridionalbahnen  nicht  erfolgt,  ist  die  Regierung 
berechtigt,  alle  MaBregeln  zu  treffen,  die  zum  Schutze  der  Interessen  der  von  den 
Linien  der  Gesellschaft  der  Meridionaleisenbahnen  bedienten  Gegenden  erforder- 
lich  sind. 

Diese  Gesellschaft  ist  vorptiichtet,  den  DurchlauT  der  Ziige  der  Staatsbahn- 
verwaltung  auf  der  Teilstrccke  Bologna— Faonza  der  Eisenbahn  Bologna— Ancona 
unter  den  Bedingungen  und  gegen  die  Entschlldigungen  zu  gestatten,  die  im 
Streitfalle  durch  drei  Si-hiedsrkhter,  deren  Entscheidungen  endgiiltig  sind,  ftst- 
gestellt  werden  sollen.  Zvvci  der  Schiedsrichter  sind  von  den  Parteien  mid  dir 
dritte  von  dem  Prasidenten  des  Kassationshofes  in  Rom  zu  bezeichnon. 
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Die  Regierung  ist  auch  ermachtigt,  nach  vorausgegangener  Verst&ndigung 
mit  der  Gesellschaft  an  den  Baukosten  eines  zweiten  Gleises  auf  der  bezeichncten 
Teilstrecke  der  Eisenbahn  Bologna— Ancona  sich  zu  beteiligen. 

Artikel  26. 

Freikarten  und  Freifahrtscheine  fur  einzelne  Dienstreisen  diirfen  nur  dem 
Personal  der  Staatsbahnen  und  dem  mit  der  Inspection  der  Bahnen  beauftragtcn 
aratlichen  Personal  verabfolgt  werden,  sovreit  der  Dienst  eines  jeden  derselben 
es  erfordert,  und  ferner  denjenigen  Bediensteten  dea  Staates,  welche  ihrer  amt- 
lichen Beziebungen  zur  Eisenbahn  wegen  Sfters  Reisen  machen  miissen. 

Freifahrtscheine  fur  einzelne  Reisen  kdnnen  dem  Personal  der  Staatsbahn- 
verwaltung  und  dem  Inspektionspersonal  und  deren  Familien  nur  unter  Beacbtung 
der  reglementarisch  festgestellten  Normen  ausgestellt  werden. 

Die  Bediensteten,  die  Freikarten,  Dienstfreikarten  oder  ganz  oder  halb  un- 
entgeltliche  Fahrkarten  an  andere  als  die  vorgenannten  Peraonen  ausgeben,  werden 
mit  Entfernung  aus  dem  Amt  und  mit  Gehaltsentziehung  fur  zehn  Tage  bis  zu 
einem  Monat  bestraft  und  sind  verpfiichtet,  den  durch  die  unbefugte  Freifahrt- 
bewilligung  eingetretenen  Schaden  zu  ersetzen.  Bei  Riickfall  wirJ  der  Ersatz 
fur  den  angerichteten  Schaden  verdoppelt.  Diese  Strafbestimmungen  sind  aus- 
schliefilich  auf  disziplinarischem  Wege  und  unbescbadet  einer  strafrechtlichen 
Verfolgung  anzuwenden. 

Der  Austausch  von  Freikarten  mit  anderen  Eisenbabnverwaltungen  und 
Dampfschiffgesellschaften  wird  unter  Beriicksichtigung  ihrer  Bedeutung  durch 
Koniglichen  Erlafi  geordnet 

Jede  andere  Bewilligung  von  ganzen  oder  halben  Freikarten  wlrd  durch 
Koniglichen  Erlafi  geregelt,  der,  um  als  Gesetz  zu  gelten,  im  laufenden  Jahie 
dem  Parlament  vorgelegt  werden  mufl. 

Artikel  27. 

Der  erste  Teil  des  Art.  18  ist  ebenfalls  auwendbar  auf  die  Angestellten  der 
konzessionierten  Privateisenbahnunternehmungen. 

Auf  diese  finden  auch  die  ubrigen  Bestimmungen  desselben  Artikels  An- 
wendung,  soweit  in  den  Reglements  entsprechende  Vortchriften  mangeln  und  die 
Einricbtungen  der  Unternehmung  dem  Personal  eine  gleiche  Behandlung  sichern. 

Artikel  28. 

Der  Staatseisenbahnbetrieb  wird  durch  eine  selbstandige  Verwaltung  ge« 
fiihrt,  deren  endgultige  Organisation  im  Laufe  des  Jahres  1906  durch  Gesetz 
festgelegt  nerden  soil. 
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Die  Arbeiterwohlfahrt8einrichtungen 
der  badischen  Staatseisenbahnen. 

Von 

Dr.  Otto  Tngendhat. 

.Schlufl.)!) 

1 1.  Arbeiterwohlfahrtsptiege. 

Urn  die  iin  folgenden  geschilderten  MaBnahmen  verstehen  und 
wttrdigen  zu  kOnnen,  die  die  Eisenbahnverwaltung  getroifen  hat,  um  das 
persftnliche  Wohl  ihrer  Arbeiter  zu  heben  und  ihre  ganze  Lebenshaltung 
giinstiger  zu  gestalten,  scheint  es  nicht  unangebraeht,  vorher  einen  kurzen 
Bliek  auf  die  EinkommcnverhMltnisse  der  Eisenbahner  uberhaupt  zu 
werfen.'2)  Der  Dienst  dieser  Leute  ist  im  allgcmeincn  sehwcr  und  ver- 
antwortungsvoll ;  er  verlangt  vor  allem  LcistungsfUhigkeit  und  Berufs- 
freudigkeit,  die  aber  nur  durch  eine  siehere  materielle  Lage  gewfihrleistet 
sind.  Em  ausreichendes  und  zugleich  zuverlassiges  Bild  der  wirtschaf't- 
liehen  Lage  dieser  Arbeiter  besitzen  wir  leider  nicht.  Denn  die  Enquete, 
die  der  „Verband  badischer  Eiscnbahnbedienstcter"  im  Jahre  11MX)  ver- 
anstaltet  hat,  ist  zwar  schr  umfassend;  die  Bcrichtigungen  jedoch.  die  sic 
erfahren  hat,  rechtfertigen  wohl  den  Vorwurf,  der  ihr  von  Seite  der  Re- 
gierung  gemacht  wurde,  datt  sie  auf  lUckenhafter  Erhebungsweise  und 

»)  Vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwcsen  1905  S.  803. 

-)  Die  folgenden  Ausfiihrungen  tiber  die  Einkommensverhaltnisse  stutz«n 
sich  einerseits  auf  die  Schrift:  „Lage  der  Arbeiter  und  Tagclohnbediensteten  bei 
der  GroGherzoglich  badischen  Staatseisenbahn.  Zusammengestelit  und  bearbeitet 
vom  Vorstand  dee  Verbandes  Badischer  Eisenbahnbediensteter"  und  andererseits 
auf  den  Bericht  der  Budgetkomminsion  der  2.  Kammer  uber  das  Spezialbudgei 
der  Verkehrsanstalten  fur  1900-1901,  S.  78  ft*. 
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unkontrollierbaren  AuBerungen  einzelner  berahe  und  daher  eine  groGere 
Anzahl  von  Irrtuinern  und  Unriehtigkeiten  enthalte. 

Legen  wir  die  Ergebnisse  dieser  Enquete  zugleich  mit  der  Korrektur, 
die  sie  erfahren  hat,  unseren  Ausfiihrungen  zugrunde,  so  sehen  wir,  daC 
zunachst  die  Streckenarbeiter,  denen  die  Instandhaltung  des  Bahndanimes 
und  der  Oleisanlagen  obliegt,  einen  Tagelohn  beziehen,  der  zwischen  2  <.i( 
und  3,6ft  >M  schwankt  und  im  Durchschnitt  2,51  M  betragt.  Es  fallen  aller- 
dings  fiir  diese  Arbciter  nicht  blot*  alle  Sonn-  und  Feiertage,  sondern 
auch  die  Regentage  und  Hauptwintermonate  weg;  aus  diesem  Umstande 
jedoch  abzuleiten,  daB  die  Streckenarbeiter  nur  250  Arbeitstage  und  daher 
ein  Durchsclinittseinkoinmen  von  627,50  <,¥>  im  Jahre  habcn,  ist  deshalb 
nicht  ganz  zutreffend,  weil  diese  Arbciter  zumeist  im  Nebenbcruf  noch 
Landwirtschaft  treibcn  oder  im  Winter  von  der  Verwaltnng  auf  andere 
Art  beschaftigt  werden.  Eingehende  Erhebungen,  die  vor  einigen  Jahren 
daruber  angestellt  worden  sind,  haben  einen  durchschnittliehen  Ausfall 
an  Arbeitstagen  von  nur  14,86%  ergeben. 

Die  AblOser,  die  zumeist  spater  als  Hahn-  oder  Weichenwarter  an- 
gestellt  werden,  beziehen  einen  Lohn,  der  zwischen  2,40  jt  und  3,iJ0  >i( 
schwankt  und  im  Durchschnitt  2,72  M  betragt.  Ihr  Einkommen  erhtfht 
sich  dadurch,  daB  der  Lohn  fiir  Naehtdienst,  den  sie  hiiuflg  zu  verrichten 
haben,  hinzukommt.  Die  Rangierer  haben  die  Ziige  zur  Abfahrt  zu- 
sammenzustellen  und  die  Wagen  zu  verteilen.  Ihre  Arbeit  ist  auGer- 
ordentlich  gefahrlich  und  bedarf  groGter  Umsicht.  Ihr  Tagelohn  bewegt 
sich  zwischen  2,40  t    und  4  <H  und  betragt  im  Durchschnitt  2,%  jl. 

Die  Lohne  der  Breinser  sind  in  den  letzten  Jahren  erheblich  anf- 
gebessert  worden;  sie  schwanken  zwischen  2,40^  und  2,1)0  M.  Ihr  Ein- 
kommen ist  im  ubrigen  schwankend,  da  es  sich  aus  dem  Tagelohn  und 
den  Fahrgebuhren  zusamraensetzt;  nach  einer  im  Mai  1890  aus  den  Lohn- 
listcn  aufgestellten  Nachweisung  betrug  es  monatlich  110  <K  bis  130  j(. 
Der  Tagelohn  der  Gilterarbeiter  schwankt  zwischen  2,«o  und  4  der 
der  GepHckarbeiter  zwischen  2,20  <U  und  3,10  Jl.  Die  Biireaudiener  und 
Pfortner  erhalten  im  Tagesdurchschnitt  2,75  J*,  die  Magazinarbciter  2,40  j< 
bis  3  Ji,  im  Akkord  3,r>o  Ji  bis  4  M.  Die  Maschinenhausarbeiter  beziehen 
2,40  M  bis  3,f.0  <u  taglich  und  an  Fahrgebuhren  auGcrdem  3  bis  13  <te  monat- 
lich. Denselben  Tagelohn  erhalten  auch  <lie  Wagenrapporteure.  Die  Ililts- 
wagenwarter  haben  ein  Tageseinkommen  von  2,*o  bis  2,So  und  10 
bis  30  M  monatliche  Fahrgebuhren;  die  Wageniviniger  verdienen  2/-:o(tf 
bis  2,70  taglich;  der  Tagelohn  der  Stationsarlx-itcr  betragt  im  Durch- 
schnitt 2,60  ,u. 

Die  Werkstattcnarbeiter  sind  gelernte  Handwerker  —  me  ist  Schlosser, 
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Schmiede,  Schreiner,  Masehinenarbeiter;  oft  auch  Tapezierer,  Glaser  und 
Anstreicher  —  und  bilden  sozusagen  die  Elite  der  Eisenbahnarbeiterschaft. 
Die  Lohnsatze  rogeln  sich  bei  ihnen  im  allgemeinen  nach  den  ortsublichen, 
insbesondere  nach  don  in  verwandten  ortsansassigen  Betrieben  der  Privat- 
industrie  gewahrten  LOhnen.  Schon  ira  Jahre  1808  betrug  der  Durch- 
schnittstagelohn  3,82  <M>;  er  wird  bedeutend  erhoht  durch  Akkordarbeit 
und  f  berstunden,  welche  grandsatzlich  in  alien  Werkstatten  mit  einem 
Zuschlag  von  50%  zu  den  normalen  Tageslohnsatzen  bezahlt  werden. 

Im  allgemeinen  schlieBt  sich  die  Hohe  der  LOhne  dem  ortsublichen 
Lohne  an.  Freilich  liegt  es  in  der  Natur  des  Staatsbetriebes,  daC  er  der 
augenblicklichen  Marktlage  mit  seinen  LOhnen  nieht  in  dem  MaCe,  wic 
die  Privatindustrie,  folgen  kann.  In  Zeiten  guten  Geschfiftsganges  kann 
er  daher  den  Arbeiter  nicht  immer  in  den  GenuB  der  hOchsten  f(ir  ihn 
in  der  Privatindustrie  Qberhaupt  erreichbaren  Lohne  gelangen  lassen.  Da 
er  aber  anderseits  der  Privatindustrie  auch  darin  nicht  folgt,  daC  er  in 
Zeiten  schlechteren  Geschaftes  die  LOhnc  herabsetzt,  oder  in  grOGercm 
MaCe  Kiindigungcn  vorniramt,  so  sicln'rt  er  dadurch  dem  Arbeiter  den 
ruhigen  und  daueniden  GenuB  seines  Einkommens  und  festigt  so  im 
ganzen  (lessen  wirtschat'tliche  Lage. 

Das  Jahreseinkommeu  der  badisch«n  Eisenbahnarbeiter  bewegt  sich 
im  allgemeinen  zwischen  627  M  und  1  OMU  jf .  Die  Durchschnittszahl  von 
1)40  M  ist  fUr  die  Betrachtung  der  wirklichen  Verhaltnisse  insofern  von 
geringer  Bcdcutnng,  als  ja  die  Lohne  mit  dem  Dienstalter  steigen  und 
sich  vor  allcm  fiir  die  verheiratetcn  Arbeiter  in  der  Regel  ttber  diesem 
Durchschnitt  halten.  Stellen  wir  diesen  Zahlen  einmnl  das  Ausgabebudget 
einer  Familie  mit  drei  unerwaehsenen  Kindern,  wie  es  sieh  fiir  die  Stadt 
und  fur  das  Land  ergiht,  gegeniiber.  so  haben  wir  das  folgende  Bild:1) 

Ausgabebudget  fiir  die  Stadt: 

Wohnung,  raonatlich  17  M   204,<0  m  jilhrlicn, 

Fruhstiick,  taglich  35  ^   127,75  „  „ 

Mittagessen,  taglich  1  ttt   365,<~0  „  „ 

Abendessen,  taglich  50  ,\\   182,50  „  „ 

Brot  und  Vesper,  tttglieh  40  ..\    .    .    .  146,00  „  „ 

Kleidung,  Schuhe,  Wfisehe   50,00  „  „ 

Holz  und  Licht   50,00  „  „ 

Sonstige  unbereehenbare  Ausgaben     .  50,00 

zusammen   .    .  1  175,25 
>)  Nach  der  oben  zitierten  Sehrift. 
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Ausgaben  Cttr  das  Land: 


Wohnung,  liionatlich  7    84,00  jflhrlich, 

Frtthsttlck,  tftglich  25  4&   91,25  „  „ 

Mittagessen,  tftglich  70  ^   255,50  „  „ 

Abendessen,  tftglich  40  4   146,00  „  „ 

Brot  und  Vesper,  tftglich  30  ^    .    .    .  107,50  „  „ 

Kleider,  Schuhe  usw   50,00  „  „ 

Holz  und  Licht   40,00  „  „ 

Sonstiges   50,00  „  „ 

zusammen  .    .  824,25  M. 


Runden  wir  dieses  keincswegs  zu  hoch  gegriffene,  —  wenn  auch 
immerhin  nur  fttr  einen  Teil  der  Arbeiterschaft  geltende  —  Budget,  fur 
die  Stadt  auf  1  200  M  und  fur  das  Land  auf  850  ab,  so  ergibt  sich  uns, 
daG  die  Einkommensverhttltnisse  der  badischen  Eisenbahnarbeiter  zwar 
durchaus  nicht  als  schlecht  bezeichnet  werden  kflnnen,  daB  es  aber  eine 
Pflicht  der  Verwaltung  ist,  durch  Wohlfahrtseinrichtungen  die  Lebens- 
haltung  der  Arbeiter  zu  heben. 

Wie  weit  die  Eisenbahnverwaltung  in  der  Erfiillung  dieser  Pflicht 
geht,  soil  im  folgenden  gezeigt  werden. 

I.  K  a  p  i  t  e  1 : 
Die  personliche  Behandlung  der  Arbeiter. 

I. 

Damit  die  Eisenbahnverwaltung  iiberhaupt  einen,  Einblick  in  das 
Leben  ihrer  Arbeiter  erhalte,  ihre  Bedurfnisse  und  Wunsche  kennen  lerne, 
urn  da,  wo  es  not  tut,  bessernd  einzugreifen,  ist  es  zunftchst  notwendig, 
da'J  sie  ein  Organ  schaffe,  das  den  Verkehr  zwischen  Arbeitgeber  und 
Ari)eitnehmer  vermittelt.  Als  ein  solches  Organ  haben  sich  bei  den  ver- 
sHiiedensten  grOCeren  Unternchraungen  die  Arbeiterausschiisso  erwiesen. 
Schmoller,  der  dieser  ^natttrlichsten,  naheliegendsten  und  einfachsten  Art 
der  Verhandlung  zwischen  Unternehmer  und  Arbeiter"  eine  geradezu 
durchsehlagende  Bedeutung  beimiCt,  fuhrt  dariiber  aus:1)  „In  jedem 
groBeren  Wcrke,  in  welchem  darch  die  Zahl  der  Leute  der  direkt  per- 
sonliche Verkehr  und  der  Mcinungsaustausch  zwischen  Unternehmer  und 
Arbeiter  aufhort,  muC  eine  Vertretung  der  Arbeiter,  ein  AusschuB  der- 
sdben,  ein  Altestenkollegium  geschaflen  werden,  das  einraal  im  Monat 
mit  dem  Unternehmer  und  seinen  Beamten  in  einer  Abendstunde  um  einen 


')  Schmoller:  Uber  VVesen  und  Verfassung  der  grofieu  Unternehmungen  1898. 
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Tisch  herum  sich  zusammensetzt,  urn  ttber  das  gegenseitige  Verhiiltnis 
in  den  Fonncn  moderner  Httflichkeit  und  mit  Freimut  sich  nuszuspreehen." 

Solche  Arbeiterausschtissc  bestehen  in  Deutschland  seit  ungefahr 
40  Jahren  viclfach  und  haben  durch  ihr  fruchtbares  Wirkcn  viel  dazu 
beigetragen,  das  MifJtrauen  gegen  die  Wohlfahrtseinrichtungen  zu  be- 
seitigen.  Die  badische  Eisenbahnverwaltung  hat  einen  solchen  Arbeiter- 
ausschufl  zuerst  1899  fllr  Mannheim1)  geschalfen,  „um  den  betreffenden 
Arbeitern  Gelegenheit  zu  geben,  die  Dicnstbehttrden  ttber  ihre  Wttnsche 
und  Anliegen  durch  gewahlte  Vertreter  zu  unterrichten  und  um  anderseits 
die  Verwaltung  in  den  Stand  zu  setzen,  die  Arbeiter  ttber  die  sie  be- 
treffenden dienstlichen  Angelegenheiten  allgemeiner  Art  zu  horen."  Nach- 
dem  sich  dieser  ArbeiterausschuB  gut  bewfthrt  hat,  sind  dann  im  Jahre 
1901  auch  in  Heidelberg,  Karlsruhe,  Offenburg,  Freiburg,  Basel  und 
Konstanz  solche  Arbeiterausschtisse  errichtet  worden.-) 

Ein  ArbeiterausschuB :5)  wird  fiir  die  Arbeiter  des  Stations-  und 
Rangier-,  des  Gttter-,  des  Fahr-.  des  Bahnunterhaltungs-  und  des  Magazin- 
dicnstes  gebildet.  Die  Arbeiter  dieser  vier  Gruppen  wiihlen  nun  je  einen 
Vertreter,  so  daB  der  AusschuG  aus  vier  Vertretern  besteht.  Wahlberech- 
tigt  sind  alle,  wenigstens  21  Jahre  alten  Arbeiter,  welche  die  Vorans- 
setzungcn  fttr  die  Mitgliedschaft  bei  der  Abteilung  B  der  Arbeiterpensions- 
kasse  erfttllt  haben  und  sich  im  Vollbesitze  der  bttrgerlichen  Ehrenrechte 
befinden.  Wahlbar  sind  solche  in  dem  betreffenden  Dienstzweige  be- 
schaftigten  Arbeiter,  die  das  30.  Lebensjahr  zurttckgelegt  haben,  im 
Dienste  der  Verwaltung  besehftftigt  sind  und  sich  im  Vollbesitze  der 
bttrgerlichen  Ehrenrechte  befinden.  Die  Wahl  geschieht  geheiin  durch 
Abgabe  von  Stimmzetteln  und  erfolgt  auf  drei  Jahre.  Fttr  jedes  Aus- 
schuGmitglicd  ist  ein  Ersatzmann  zu  wfthlcn. 

Der  ArbeiterausschuB  hat  die  Aufgabe,  auf  Verlangen  der  vorge- 
setzten  Behorde  ttber  allgemeine  Angelegenheiten,  insbesondere  ttber 
Einrichtungen  und  Vorschriften  zur  Verhutung  von  Unfallen  sowie  ttber 
Einrichtungen  zum  Wohle  der  Arbeiter  und  ihrer  Angehtfrigen  ihr  Gut- 
achten  abzngeben  und  hat  ferner  Wttnsche  und  Beschwerden,  welche  die 
Arbeiter  ihres  Dienstzweiges  oder  einzelne  Gruppen  im  ganzen  bertthren, 
bei  der  vorgesetzten  BehOrde  vorzubringen  und  zu  begutachten.  Die 
Verhandlungen  hnden  nach  Bedilrfnis,  mindestens  aber  einmal  im  Jahre, 
unter  Vorsitz  des  Betriebsinspcktors  oder  seiner  Stellvertreter  statt. 


»)  Vgl.  Jahresbericlit  189$). 
-)  Vgl.  Jahrcsbericht  1901. 

3)  Fur  die  Vcrlegung  der  Organisation  sind  die  Bestimmungen  der  Station 
Heidelberg  zugrunde  gelegt. 
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II. 

In  der  Arbeitsordnung  und  der  Dienstanweisung,  in  der  das  Ver- 
haltnis  der  gegenseitigen  Rechte  und  Pflichten  der  Verwaltung  und  der 
Arbeiter  geregelt  ist,  finden  wir  neben  den  gesetzlichen  Vorschriften  zur 
Verhtltung  von  Unffillen  und  den  sp&ter  noch  zu  erwUhnenden  Verboten 
eines  iiberm&fligen  Alkoholgenusses,  vor  allem  in  bezug  auf  die  Dienst- 
Qnd  Ruhezeit  sowie  auf  die  Lohnung,  Bestimmungen,  die  den  Charakter 
von  Wohlfahrtseinrichtungen  an  9ich  tragen. 

Die  t&gliche  Arbeitszeit1)  ist  der  ganzen  Natur  des  Eisenbahnbetriebes 
gemiift  bei  den  verschiedenen  Arbeiterkategorien  eine  verschicdene;  sie 
bewegt  sich  ira  allgemeinen  zwischen  8  und  12  Stunden  tflglich.  Dazu 
koramt  aber,  daB  bei  den  meisten  Gruppen  der  Nachtdienst  unvermeidlich 
ist,  der  sich  bei  den  AblOsern,  Rangierern  und  Bremsern,  Gtiterarbeitern, 
Bureaudienern  und  Pftirtnern  bis  zu  lomal  und  bei  den  Gepiickarbeitern 
sogar  bis  zu  lTmal  im  Monat  flndet.  Sonn-  und  Feiertage  sucht  die 
Verwaltung  nach  MOglichkeit  den  Arbeitern  freizugeben,  doch  gebietet 
auch  hier  die  Natur  des  Betriebes  hauflgc  Ausnahmen.  Im  ganzen  sind 
die  Verhaltnisse  in  dieser  Beziehung  wesentlich  besser  geworden,  seit 
auf  Anregung  des  Reichseisenbahnamtes  im  Jahre  1898  gemeinsame  Be- 
stimmungen ttber  die  planmaCige  Dienst-  und  Ruhezeit  vereinbart  worden 
sind.  Die  Einfilhrung  dieser  Bestiramungen  wurde  bei  den  badischen 
Bahnen  alsbald  in  Angriff  genommen. 

In  den  letzten  Jahren  hat  eine  fortschreitende  Abkiirzung  der  tag- 
lichen  Dienstzeit  des  Personals  und  eine  Vermehrung  der  planmilCigen 
Ruhetege  stattgefunden.  Auch  die  Zahl  der  freien  Sonntage  in  einem 
Monat  ist  stetig  gestiegen. 

Urlaub  wurde  den  stiindigcn  Arbeitern  des  Betriebs-,  Magazin-  und 
Werkstattedienstes  erst  seit  dem  Jahre  1899  gewtthrt.  Einen  solchen  er- 
halten  auf  Ansuchen  zur  Erholung  und  zur  Erledigung  persOnlicher  An- 
gelegenheiten  unter  Belassung  des  Tagelohns  Arbeiter  mit  mindestens  drei- 
jahriger  Dienstzeit  bis  zu  3  Tagen  und  Arbeiter  mit  mindestens  zehnjfthriger 
Dienstzeit  bis  zu  5  Tagen  in  einem  Jahre.  Im  Jahre  1902  ist  diese  Urlaubs- 
bewilligung  dann  dcrart  erwcitert  worden,  daC  an  Arbeiter  mit  mindestens 
20  jfthriger  Dienstzeit  ein  Urlaub  bis  zu  8  Tagen  in  einem  Jahre  erteilt  wer- 
den  kann.  Zur  Erteilung  des  Urlaubs  sind  die  Vorsteher  der  Lokal-  oder 
Bezirksstellen  zustilndig.  Die  letzteren  auch  dann,  wenn  Stellvertretungs- 
kosten  erwachsen,  —  die  der  Beurlaubte  natQrlich  nicht  zu  ersetzen  hat. 

i)  Vgl.  BDie  Lage  der  Arbeiter  und  Tagelohnbediensteten  bei  der  GroC- 
herzoglich  badischen  Staatsbahn"  zuaaminengestellt  und  bearbeitet  vom  l.  Vor- 
stande  des  Verbandes  badischer  Eisenbahnbediensteter  1900. 
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Die  Frage  des  Arbeitslohnes  gehort  nicht  in  den  Rahmcn  dieser 
Arbeit;  nur  die  Art  der  LOhnung  hftngt  zu  einem  groGen  Teile  von  dem 
freien  Willen  des  Arbeitgebers  ab  und  kann  imraerhin  einen  MaGstah 
bieten,  inwieweit  sich  jener  seiner  sozialen  Pflichten  bewuGt  ist.    Bei  der 
badischen  Eisenbahnverwaltung  geschieht  die  Auslohnung  der  Werkstatten- 
arbeiter  zweimal  monatlich  und  zwar  so,  daB  auf  den  ersten  LOhnungstag 
eine  annfthernde  Abschlagszahlung  in  rundem  Betrag  gegeben  und  auf 
den  Hauptzahltag  der  Gesamtverdienst  fiir  den  abgelaufenen  Monat  aus 
bezahlt  wird.    Seit  1.  Januar  1902  wird  alien  stftndigen  Arbeitern  eine 
Lohnabschlagszahlung  von  30  M-  fllr  die  erste  Hfilfte  des  Monats  geleistet. 
Hat  ein  Arbeiter  in  dieser  Zeit  infolge  von  Erkrankung  oder  aus  ahn- 
lichen  Grunden  weniger  als  30  M  verdient,  so  wird  als  Abschlagszahlung 
ein  dem  tatsacblieh  verdienten  Lohn  entsprechender  Betrag  bewilligt 
Auf  diese  Weise  wird  einerseits  eine  richtige  Verteilung  herbeigeftthrt 
und  der  Arbeiter  anderseits  davor  bewahrt,  zum  Borg  zu  greifen.  Den 
Forderungcn  der  Billigkeit  entspricht  es  auch,  daB  den  Werkstatten  - 
arbeitern  fiir  Sonntagsarbe.it  sowie  fiir  Cberschichten  das  ll/2tachc  des 
einfachen  Tagelohns,  daG  bei  Arbeit  iiber  10  Stunden  ohne  Rucksicht  auf 
die  Stundenzahl  der  doppelte  Tagelohn  gewtthrt  wird.    Stundengeld  und 
Nachtdienstvergutung  wird  auch  den  st&ndigen  Arbeitern  des  Betriebs- 
dienstes  fur  eine  in  regelmafiigem  Wechsel  wiederkehrende  Verlangerung 
der  gewOhnlichen  Dienstbereitschaft  oder  ausnahmsweise  geleistete  Nacht- 
arbeit  zugebilligt.    Und  gleichsam   als   ein  gerechtes  Entgelt   fiir  die 
dauernde  Zurverfugungsstellung  der  Arbeitskraft  ist   es  endlich  anzu- 
sehen,   wenn  die  Eisenbahnverwaltung  an  ihre  alteren  Arbeiter  Geld- 
belohnungen  austeilt. 

Eine  solehe  Geldbelohnung  fiir  gutes  Verhalten  und  befriedigende 
Leistungen  wird  an  die  Eiscnbahnarbeiter  seit  dem  Jahre  189(3  nach 
Zurticklegung  eincr  20,  30  und  40jahrigen  Dienstzeit  im  Betrage  von 
50  M  ausbezahlt.  Im  Jahre  189(3  sind  auf  diese  Weise  168  Arbeiter  zum 
erstenmal  und  27  Arbeiter  zum  zweitenmal  belohnt  worden.  Fiir  diese 
Belohnungen  wurde  ein  Betrag  von  9  750  d(  aufgewendet.  Im  Jahre  1902 
wurden  160  Arbeiter  mit  20jahriger  Dienstzeit  zum  erstenmal  und 
59  Arbeiter  mit  30  jahriger  Dienstzeit  zum  zweitenmal  belohnt  und  dafiir 
10  950  c*  ausgegeben.  In  den  Jahren  1903  und  1904  erhielten  Belohnungen 
nach  einer  Dienstzeit  von 


1903  193  Maim 

1904  299 
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Im  ubrigen  werden  Lohnaufbesserungen  jedes  Jahr  vorgenominen, 
wenn  auch  das  Tempo  in  dieser  Hinsicht  nach  den  Ergebnissen  der 
Enqnete  ein  langsames  ist  Eine  allgeraeine  Aufbesserung  ohne  Einzel- 
priifung  ist  mit  Rttcksicht  auf  die  grundsfttzliche  Behandlung  der  Lohn- 
fragen,  wonach  sich  die  LObne  im  ganzen  nach  den  ortsublichen  LOhnen 
richten,  nicht  mOglich. 

II.  Kapitel: 
Die  Wohnungsfursorge. 
L 

„Man  hat  schon  gesagt,  der  Mensch  sei  das,  was  er  esse;  jedenfalls 
richtiger  ist  es,  zn  sagen,  er  sei  das,  was  ihn  seine  Wohnung  werden 
lasse." 

Mit  diesen  trefflichen  Worten  hat  Gustav  Schmoller1)  angedeutet, 
welche  auBerordentliche  Bedeutung  der  Wohnungsfrage  in  der  Reihe  jener 
Fragen,  die  man  schlechtweg  als  soziale  bezeichnet,  zukommt.  Auf  jene 
des  naheren  einzngehen,  ist  hier  nicht  der  Ort:  fur  den  Eisenbahnarbeiter 
macht  sie  sich  in  ihren  verderblichen  Folgen  in  verscharftem  MaBe  be- 
merkbar.  Vielfach  weist  ihn  sein  Beruf  in  die  GroBstadt;  und  gerade  in 
den  Teilen  dieser,  in  denen  die  Eisenbahn  sich  befindet,  ist  der  Speku- 
lation  gute  Gelegenheit  geboten,  die  Mietpreise  in  die  Htfhe  zu  schrauben 
und  dem  Eisenbahnarbeiter,  der  in  der  Nfthe  seiner  Arbeitsstelle  wohnen 
muB,  einen  unverhaltnismftCig  grolien  Toil  seines  Einkommens  fur  die 
Wohnung  abzunehmen.  Korperliches  Wohlbelinden  ist  filr  den  Eisenbahner 
notwendigstc  Voraussetzung  zur  Ausilbung  seines  Berufes.  Eine  feuchte 
und  dumpfe  Wohnung  wirkt  direkt  schftdlich  auf  seinen  Gesundheits- 
zustand  und  hat  indirekt  fur  diesen  die  schlimmsten  Folgen,  indem  sie 
dem  Arbeitcr  sein  Heim  und  ein  solides  Familienleben  verleidet  und  ihn 
der  freundlicheren  Wirtshausstube  zuftthrt,  wo  der  Alkohol  seine  Gesund- 
heit  untergrabt  und  vernichtet.  Und  all  die  moralischen  Schaden  einer 
schlechten  Wohnung  mussen  einem  Arbeiter  verhangnisvoll  werden,  von 
dem  sein  Arbeitgeber  gute  sittlicho  Eigenschaften  strengstens  fordert. 

In  Baden  ist  ein  vielversprechender  Anfang  auf  dem  Gebiete  der 
Wohnungsfttrsorge  in  dem  Zentralguterbahnhof  in  Mannheim  gemacht 
worden. 

Die  groBe  Entferhung  des  Zentralguterbahnhofes  von  der  Stadt,  die 
gesundheitlichen  und  wirtschaftlichen  Verhaitnisse  ihres  zahlreichen  im 

i)  Vgl.  Schmoller:  „Ein  Mahnruf  in  der  Wohnungsfrage"  im  Jnhrbuch  ftir 
Gesetzgebung  usw.  XI.  425. 
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Gtlterbahnhofe  besch&ftigten  Personals  und  Grttnde  dienstlicher  Natur 
haben  die  badische  Staatseisenbahnverwaltung  scbon  fruher  veranlaCt,  in 
den  Mannheimer  GttterbahnhOfen  fur  ihr  Personal  Dienstwohnungen  zu 
beschaffen. 

Al8  im  Jahre  1878  die  letzte  der  an  Unternehmer  vergeben  gewese- 
nen  groBeren  Gttterexpeditionen,  die  Gttterexpedition  Mannheim,  von  der 
Generaldirektion  der  badischen  Staatseisenbahnen  in  Selbstverwaltung 
ubernommen  wurde,  befanden  sich  im  Gebiete  der  Mannheimer  Gttter- 
bahnhOfe  zehn  Dienstwohngebaude,  die  in  der  Hanptsache  Wohnnngen 
fdr  Weichenwftrter  und  sonstige  Niederbedienstete  enthielten.  In  dem- 
selben  Jahre  wurde  ein  weiteres  Geb&ude  mit  zwei  Wohnungen  errichtet 
nnd  von  diesem  Zeitpunkte  an  die  Vermehrung  der  Dienstwohnungen 
dauernd  im  Auge  behalten.  Es  wurden  in  den  GttterbahnhOfen  fertig 
gestellt  und  bezogen: 

1878       1  Gebaude  mit    2  Wohnungen 


1881  1 
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8 

1889/90  3 
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•• 
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1891  2 
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1897  3 
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1899  2 
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18 

1901  3 

^> 

16 

1902  1 

T> 
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Es  wurden  also  in  25  Jahren  18  Gebaude  mit  96  Wohnungen  er- 
richtet. Ende  1903  stehen  in  diesem  Gebiete  im  ganzen  37  Dienstwohn- 
gebaude, in  denen  neben  99  Beamten-  71  Arbeiterfamilien  wohnen.  Zur 
selben  Zeit  sind  auCerdem  5  Wobnh&user  mit  4  Beamten-  und  48  Arbeiter- 
wohnungen  im  Ban. 

In  den  gegenw&rtig  vorhandenen  37  Gebauden  umfassen  89  Woh- 
nungen je  drei  Zimmer,  Keller,  Kttche,  Speicher,  Stall  und  Garten  und 
werden  von  39  Beamten-  und  50  Arbeiterfamilien  bewohnt.  An  Miete 
entrichten  die  50  Arbeiter  je  120  die  38  Beamten  je  310  <M  und  ein 
Bearater  350  M.  48  Wohnungen,  die  aus  drei  Zimmern,  Kammer,  Keller, 
Kttche,  Speicher,  Stall  und  Garten  bestehen,  werden  von  28  Beamten* 
und  20  Arbeiterfamilien  bewohnt.  An  Mietzins  entrichten  die  20  Arbeiter 
je  120  Jt,  20  Beamte  je  310  m,  4  Beamte  je  350  M  und  2  Beamte  je  520  Ji. 

Auf  die  30  4-Zimmerwohnungen  kommen  29  Beamten-  und  nur  noch 
eine  Arbeiterfamilie.  Fttr  diese  betr&gt  der  Mietzins  200  Die  Beamten 
entrichten  in  diesen  Wohnnngen  an  Miete: 
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1  Beamter  einen  Mietzins  von  250  M 
16  Beamte  „  „  „  360  „ 
tin  „  n  .    520  „ 

1  Beamter     „         „         „    680  „ . 

Die  drei  5-Zimmerwobnungen  werden  nur  von  Beamten  bewohnt. 
Es  zahlen  daffir: 

2  Beamte  einen  Mietzins  von  680  M 
1  Beamter   „         „         „    750  „ . 

Welche  aufierordentliche  Bedeutung  diese  Wohnungen  fur  die  Lebens* 
haltung  des  Arbeiters  haben,  wird  nns  vor  all  em  klar,  wenn  wir  die 
durcbschnittlichen  Mietzinse  der  obengenannten  Wohnungskategorien  mit 
dem  fur  gleiche  Wohnungen  in  der  Stadt  Mannheim  ublichen  Mietzins 
vergleichen.1)    Es  betragt  fttr  die  3-Zimmerwohnongen : 

der  dorchschnittliche  Mietzins   204  M 

eine  ahnliche  Wohnung  kostet  in  der  Stadt   446  „ 

fttr  die  3-Zimmer-  und  Kammerwohnungen  der  durch- 

schnittliche  Mietzins   240  n 

eine  ahnliche  Wohnnng  kostet  in  der  Stadt   662  „ 

fttr  die  4-Zimmerwohnungen  der  durchschnittliche  Miet- 
zins   415  „ 

eine  ahnliche  Wohnung  kostet  in  der  Stadt   1  001  „ 

fttr  die  5-Zimraerwohnungen  der  dnrchschnittliche  Miet- 
zins   703  w 

eine  ahnliche  Wohnung  kostet  in  der  Stadt   1  333  n  . 

Will  ein  Arbeiter  in  Mannheim  eine  Wohnung  von  3  Zimmern  und 
Kuche  mieten,  so  schwankt  der  Preis  daftir  nach  der  amtlichen  Statistik 
zwischen  200  und  1  000  M  jahrlich.  Der  Durchscbnittspreis  in  den  ein* 
zelnen  Stadtteilen  schwankt  zwischen  441  und  535  der  Durchschnitts- 
preis  der  ganzen  Stadt  fur  diese  Wohnungen  1st,  wie  oben  angegeben, 
446  J6,  stellt  sich  aber  fttr  die  von  Eisenbahnern  stark  bewohnten  Stadt* 
telle  bedeutend  hOher. 

Wollte  also  ein  standiger  Arbeiter  mit  einem  Drittel  seines  Ver* 
dienstes  die  Hausmiete  decken,2)  so  mttfite  er  3,90  M  Tagelohn  beziehen, 
Bei  einem  Werkstatte-  und  Regiearbeiter,  denen  gewfihnlich  nur  306  Ar- 
beitstage  in  Anrechnung  gebracht  werden,  mufite  der  Tagelohn  sich  auf 


»)  Vgl.  Beitrage  zor  Statistik  der  Stadt  Mannheim,  No.  12,  November  1903,  S.  5. 
*)  VgL  Protokoll  der  &.  Generalversammlung  des  Vereins  badiweher  Eisen* 
bahnbediensteter  1906  (Referat:  KlingenfaB). 
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4,50  M  erhohen,  —  was  cinen  Jahresarbeitsverdienst  betragen  wtlrde,  den 
die  wenigsten  der  Eisenhahnarbeiter  bczieben. 

Die  Folgen  solcher  MiBstande  gerade  fur  die  Eisenbahner  wurden 
auf  der  General versammlung  des  Verbandes  badischer  Eisenbahnbedien- 
steter,  die  am  10.  und  11.  Mai  1903  in  Mannheim  tagte,  vom  Bericht- 
erstatter  KlingenfuB  -  Mannheim  mit  folgenden  Worten  geschildert:  „Die 
meisten  Arbeiter  sind  deshalb  gezwungen,  kleinere,  billigere  Wohnungen 
zu  mieten,  die  sehr  oft  nicht  den  bescheidensten  Anforderungen  von 
Luft  und  Licht  entsprechen.  Wir  kimnten  hierfUr  die  Wohnungsstatistiken 
verschiedener  deutscher  Grofistadte  sprechen  lassen,  doch  wiirde  es  zu 
zeitraubend  und  zu  erschopfend  sein,  die  verschiedenen  Zahlen,  die  die- 
selben  liefern,  hier  anzufdhren.  Die  grOBten,  allgemeinen  und  auch  schad- 
lichsten  Mangel  sind  kurz  die:  die  meisten  billigeren  fur  uns  erschwing- 
lichen  Wohnungen  sind  Mansarden-  und  Hinterhauswohnungen,  meistens 
klcin,  dumpfig,  feucht  und  kalt. 

Die  Folge  davon  ist:  grofie  Kinderkrankheit  und  -Sterblichkeit,  blasse, 
abgezehrte  und  unentwickelte  Kinder,  ebenso  blasse  und  sieche  Frauen. 

Auch  auf  den  Mann,  auf  den  Eisenbahner,  wirken  derartige  kleine 
Wohnungen  sehr  nachteilig. 

Der  Dienst  der  Eisenbahner  ist  ein  so  mannigfaltiger,  Tag-  und 
Nachtdienst  wechseln  oft  wieder  mit  Frtth-  und  Spatdienst,  es  sollte  ihm 
deshalb  moglich  sein,  jederzeit  sich  ungestOrt  ausschlafen  und  ausruhen 
zu  konnen,  aber  wie  ist  das  moglich,  wenn  eine  Familie  mit  3,  4  und 
mehr  Kindern  in  einer  Wohnung  mit  einem  Zimmer  und  Kuche  woh- 
nen  muB? 

In  den  ersten  Stunden,  nachdem  er  miide  und  abgespannt  nach 
Hause  kommt,  wird  er  wohl  schlafen  konnen,  aber  durch  das  Gerausch 
der  Kinder  usw.  wird  er  bald  gestOrt  werden,  ohnc  daB  er  sich  auch  nur 
zur  Halfte  von  den  Strapazen  der  Nacht  crholt  hatte. 

Nun  gibt  es  aber  hier  ganze  Kategorien,  die  wochenweise  Nacht- 
dienst haben,  also  acht  Tage  hintereinander,  von  abends  7  bis  morgens 
6  Uhr  im  angestrcngten  Dienst  und  dazu  am  Tage  sich  nicht  ordentlich 
ausruhen  und  ausschlafen  ktfnnen,  das  wirkt  auf  die  Dauer  sehr  nach- 
-ieilig  auf  die  Gesundheit  und  Ausdauer  eines  jeden. 

Ist  die  Wohnung  etwas  angenehmer,  etwa  eine  Stockwerkwohnung, 
Oder  eine  solche,  wie  ein  behagliches  Heim  aussehen  soil,  so  ist,  wie 
oben  angefuhrt,  der  Preis  hierftlr  unerschwinglich,  die  Leute  sind  ge- 
zwungen,  an  Aftermieter  wieder  zu  vermieten,  womit  manche  auch  schon 
^sehr  schlechte  Erfahrungen  gemacht  haben,  und  was  ist  die  Folge  davon? 
Die  schOnsten  Raume  rauB  die  Familie  wieder  abgeben,  und  fflr  sie  bleibt 
hOchstens  wieder  ein  kleines  Zimmer  und  Kttche. 
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Dieses  1st  aber  so  recht  ein  Krebsschaden. 

Die  ttblen  Folgen  davon,  sowohl  in  sittlicher  als  auch  in  gesundheit- 
licher  Hinsicht,  sind  wirklich  unbeschreiblich  and  unberechenbar.14 

Auiier  in  Mannheim  existieren  z.  Z.  noch  in  Kehl  und  in  Rheinau 
Dienstwohngebaude  fur  Arbeiter. 

In  Kehl  befindet  sich  cin  Gebaude  mit  4  Wohnungen.  Jede  Woh- 
nung  besteht  aus  drei  Zimmern,  Kuche,  Keller,  Speicher  nnd  Stall.  Drei 
dieser  Wohnungen  sind  an  Arbeiter,  eine  Wohnung  ist  an  einen  der 
Zollverwaltung  unterstehenden  Hafenaufseher  vennietet  Der  Mietzins  fur 
jede  Arbeiterwohnung  betragt  j&hrlich  240  M ;  der  Aufwand  fur  die  Er- 
bauung  des  Gebaudes  belief  sich  auf  31  500  M. 

In  Rheinau  sind  zwei  3  stOckige  Gebaude  (Doppelhauser)  errichtet. 
Jedes  dieser  Gebaude  ist  von  drei  Beamten  und  drei  Arbeitem  bewohnt. 
Jede  Arbeiterwohnung  besteht  aus  drei  Zimuiern,  Kuche,  Keller,  Speieher 
und  Stall.  Der  Mietzins  fur  jede  Arbeiterwohnung  betragt  jahrlich  120  M. 
Der  llerstellungspreis  des  einen  Gebaudes  belief  sich  auf  40  600  M,  der 
des  anderen  auf  43  000  <M. 

Im  ubrigen  liegen  die  Wohnungsverhaltnisse  nicht  in  Mannheim 
allein  so  ungunstig,  —  wenn  sic  auch  in  dieser  grOQten  Industriestadt 
des  Landes  naturgemaC  am  scharfsten  hervortreten.  Auch  aus  Heidel- 
berg1) kommen  Klagen  ttber  miBliche  Wohnungsverhaltnisse;  es  kommen 
hier  auf  Wohnungen  mit  einem  Raum  —  1  x  85  Personen,  auf  Wohnungen 
rait  zwei  Raumen  —  1x58  Personen  und  auf  Wohnungen  mit  drei 
Raumen  —  1  x  31  Personen  auf  einen  Raum.  In  Lauda2)  wurden  infolge 
der  VergrOBerung  des  Eisenbahnbetriebe6  die  Wohnungsverhaltnisse  so 
unertrftglich,  dafi  sich  die  Eisenbahner  an  die  Generaldirektion  mit  der 
Bitte  wandten,  Arbeiterwohnhauser  zu  bauen.  Es  wurden  in  der  Folge 
zwei  grofie  Wohnh&user  erbaut,  beide  aber  nur  von  Beamten  bezogen. 
Ebenso  sind  endlich  in  Karlsruhe  und  in  Villingen:<)  die  Wohnungspreise 
in  den  letzten  Jahren  bedentend  gestiegen.  In  alien  diesen  Stadten 
wilrde  eine  Nachahmung  des  Mannheimer  Beispiels  wohl  auch  dessen 
groCe  Vorteile  mit  sich  bringen  und  von  den  Eisenbahnarbeitern  mit 
Freuden  begrtiBt  werden. 

Einer  indirekten  Wohnungsfursorge  endlich  —  der  Gewahrung  von 
Baudarlehen  an  Private  und  Baugenossenschaften  —  wurde  bereits  in 
anderem  Zusammenhange<  Erwahnung  gctan.  Die  Arbeiterpensionskasse, 
Abteilung  B,  hat  zur  FOrderung  der  Bestrebungen  zur  Schaffung  von 


*)  Vgl.  Soziale  Praxis,  VIII,  22. 

>)  Vgl.  Anmerkting  3,  Referat  8 chafer. 

«)  Vgl.  Badische  Eisenbahner,  I.  Jahrg.,  No.  16. 
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Arbeiterwohnungen  hypothekarische  Darlehen  gewahrt1)  Auch  der  An- 
fang  dieser  Fursorge,  die  sich  in  anderen  Staaten  bereits  als  sebr  segens- 
reich  erwiesen  hat  and  deren  Nutzen  auch  von  denen  anerkannt  wird, 
die  in  der  Wohnungsflirsorge  der  Arbeitgeber  allzu  miBtrauisch  oft  nur 
eiu  Mittel  sehen,  sich  den  Arbeiter  noch  abhangiger  zu  machen,  ist  mit 
Freuden  zu  begrttBen. 

Die  ftbelstande  gesundheitlicher,  wirtschaftlicher  und  moralischer 
Natur,  die  als  eine  Folge  der  Wohnungsnot  erscheinen,  machen  sich  mit 
dieser  besonders  in  den  Stadten  bemerkbar,  and  es  ist  daher  von  Sozial- 
reformern  schon  oft  der  Wunsch  aasgesprochen  worden,  die  Arbeiter, 
wo  es  immer  nar  mOglich  erscheint,  auf  dem  Lande  anzusiedeln.  Hier 
sind  die  engen  Mietskasernen  and  die  Menschenanhaafang  der  Stadt  mit 
all  ihren  verderblichen  Folgen  unbekannt.  Kein  Staub,  kein  Dunst,  kein 
Dankel  schmaler  Gassen  wirkt  bedrtlckend  aaf  das  Gemtlt  des  Arbeits- 
mannes  and  den  niedrigen  Preis  der  Wohnung  begleitet  die  Billigkeit 
der  Nahrangsmittel  and  des  hauslichen  Bedarfes. 

Der  Eisenbahnverwaltnng  steht  aaf  diesem  Gebiete  ein  weites  Feld 
sozialpolitischer  Tatigkeit  offen.  Sie  kann  —  and  tat  es  in  groBem  MaB- 
stabe  z.  B.  in  PreaBen  and  in  Bayern  —  darch  Ausgabe  billiger  Fahr- 
karten  and  httafiger  Personenbeforderang  die  Dezentralisation  des  Wohnens 
befOrdern  und  kann  vor  allem  ihren  eigenen  Arbeitern  die  Vorteile  des 
Landlebens  erschlieBen,  indem  sie  ihnen  auf  ihren  Bahnen  freie  Fahrt 
gewahrt. 

In  Baden  wird  eine  solche  freie  Fahrt  den  standigen  Arbeitern,  die 
im  Dienste  der  Eisenbahnverwaltung  stehen  und  auBerhalb  ihres  Stations- 
ortes  wohnen,  zwischen  dem  Stations-  und  Wohnort  in  der  dritten  Wagen- 
klasse  gewahrt.  Diese  Beg^tinstigong  wird  in  der  Kegel  nur  auf  standige 
Arbeiter  im  Bahnhofs-,  Gttter-,  Magazin-  und  Bahnhofunterhaltungsdienst 
beschrankt,  wahrend  die  Werkstattenarbeiter  ausnahmsweise  und  nur 
da  berticksichtigt  werden,  wo  der  Dienst  nicht  regelmaBig  zu  einer  be- 
stimmten  Stunde  beginnt  oder  endigt.  AuBerdem  werden  den  im  Arbeits- 
verhaltnis  stehenden  Bediensteten  Freikarten  ftlr  einzelne  Reisen  in 
persOnlichen  Angelegenheiten  gewahrt,  ferner  auch  bei  der  Einberufung 
zor  Vornahme  ihrer  Verpflichtung  oder  fur  die  Vorstandsmitglieder  der 
Kranken-  und  Arbeiterpensionskasse  bei  Ausubung  ihrer  Funktionen. 
Freikarten  erhalten  auch  Eisenbahnbedienstete,  die  erkrankt  oder  ver- 
letzt  sind,  zur  Fahrt  nach  dem  Orte,  an  dem  die  arztliche  Behandlung 
8tattftnden  soli,  —  eine  Bestimmung,  die  auch  auf  die  Angehorigen  aus- 
gedehnt  wird,  die  den  Erkrankten  von  Zeit  zu  Zeit  besuchen  wollen. 


>)  Vgl.  I.  Teil,  2.  Kapitel,  U. 
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Bedienstete,  die  nicht  standig  angestellt  sind  oder  nicht  ihre  gauze  Zeit 
and  Kraft  dem  Dienste  widmen,  sind  von  der  Begunstigung  freier  Fahrt 
in  pereOnlichen  Angelegenheiten  ausgeschlossen. 

In  gleicher  Weise,  wie  den  Eisenbahnbediensteten  wird  auch  ihren 
Ehefrauen  freie  Fahrt  gewahrt,  wenn  sie  an  einem  kleinen  entlegenen 
Orte  wohnen,  an  dem  die  Bescbaffung  der  erforderlichen  Lebensbedurf- 
nisae  mit  Schwierigkeiten  verbunden  ist  In  aolchen  Fallen  erhalten 
dann  die  Frauen  der  standigen  Bediensteten,  die  bei  oder  nach  ibrem 
Eintritt  in  den  Eisenbahndienst  von  ihrem  ursprttnglichen  Heimats-  oder 
Wohnort  an  eine  solche  kleine,  entlegene  Station  versetzt  werden,  Frei- 
karten  in  der  dritten  Wagenklasse  nach  der  nachst  gelegenen,  znm  Ein- 
kanfe  der  BedOrfnisse  geeigneten  Station.  Auch  den  Kindern  solcher 
Bediensteter  kann  freie  Fahrt  nach  der  Schule  gestattet  werden. 

Den  Inhabern  von  Arbeiterfreikarten  ist  im  allgemeinen  nur  die 
freie  Mitnahme  des  tlblichen  Ilandgepacks  und  der  Arbeitsgerate  ge- 
stattet; doch  dtirfen  sich  solche  Bedienstete  und  standige  Arbeiter  die 
auSerhalb  ihres  Stations-  oder  Beschaftigungsortes  wohnen,  das  zu  Hause 
zubereitete  Essen  in  EfikOrben,  die  mit  eigens  dazu  bestimmten  Blech- 
marken  versehen  sein  mttssen,  unentgeltlich  nachschicken  laasen. 

Den  Eisenbahnern  wird  endlich  auch,  wenn  sie  nach  einem  anderen 
Stationsorte  versetzt  werden,  ihr  Mobiliar  und  ihr  Ilausrat  frei  nach  dem 
neuen  Aufenthaltsorte  befOrdert. 

III.  Kapitel: 
Der  Kampf  gegen  die  Trunksucht 

L 

Die  Cbelstande,  welche  die  Trunksucht  gerade  der  Arbeiterechaft 
bringen,  sind  zu  bekannt,  als  daB  es  nOtig  ware,  an  dieser  Stelle  im  ein- 
zelnen  auf  sie  einzugehen.  In  ihren  Folgen  ist  sie  gleich  verderblich  fur 
Leib  und  Leben  des  Arbeiters  als  fur  den  Wohlstand  der  Familien.  *)  Der 
Branntwein  fOrdert  —  um  nur  einige  Beispiele  zu  nennen2)  —  den  Aus- 
bruch  der  vorhandenen  Krankheitsstoffe,  erschwert  die  Heilung  der  auf- 
tretenden  Krankheiten  und  macht  dieselbe  vielfach  fast  unmOglich,  da  er 
den  Lebensorganismus  und  seine  Widerstandsfahigkeit  schwacht,  er  hat 
Verarmung,  Schulden,  Mangel  an  Arbeitslust  und  Ehrgefuhl,  Millmut  und 


Vgl.  Mainighaas:  Die  sosiaten  Aufgaben  der  industriellen  Arbeitgeber. 
1889,  S.  10  ff. 

*)  Nach  dem  Separatabdruck  aus  »Arbeiterwohl":  Der  Branntwein  und  die 
arbeitenden  Klassen. 
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hiiushchen  Unfrieden  zur  Folge  und  reizt  zu  Schlagereien  and  Diebstahl 
and  weiteren  Verbrechen. 

Es  kann  keinem  Zweifel  unterliegen,  dali  vor  allera  der  Arbeitgeber 
diesen  Mifistanden  gegeniiber  bedeutsame  moralische  Verpflichtungen  bat 
die  sich  nicht  allein  auf  prohibitive  Mafinahmen,  Verbote  des  Alkohol- 
genusses,  beschranken  durfen,  sondern  die  das  Ubel  an  der  Wurzel 
fassen  und  durch  eine  allgemeine  Hebung  des  Lebensstandes  des  Ar- 
beiters  die  Ursachen  beseitigen  miissen,  die  den  Arbeiter  ein  Opfer  des 
Branntweins  werden  lassen.  Gerade  Schwacbgenahrte,  die  den  Alkohol 
am  schlechtesten  vertragen,  drangt  es  zum  Branntwein,1)  urn,  auf  Stundeu 
wenigstens  das  Gefuhl  des  Frostes,  des  Hungers  und  des  Unbehagens 
Ins  zu  werden.  Doch  das  Warmegeftlhl  wird  nur  vortlbergehend  groiier"2) 
und  der  momentanen  Krafteanspannung  folgt  eine  urn  so  grOBere  Er» 
schlaffung.  Auch  die  schlechte  Wohnung,  das  kalte,  dumpfe,  feuchte 
Zimmer  treibt  den  Arbeiter  in  die  freundlichere  Wirtsstube  und  fubrt 
ihn  dem  Branntwein  zu. 

An  dem  Eisenbahnarbeiter  machen  sich  die  ungluckseligen  Folgen 
der  Trunksucht  naturgemM  in  verscharftom  Mafie  bemerkbar3).  Gerade 
an  ihn  werden  besonders  grofic  Anforderungen  in  bezug  auf  Elastizitat, 
schnelle  Entschluflfahigkeit,  Gedachtnis  und  Aufmerksamkeit  gestellt  Der 
Alkohol  aber,  der  als  Narkotikum  lahmend  auf  die  Gehirntatigkeit  wirkt,4) 
erschwert  ein  rasches  Denken  und  ist  geeignet,  das  Pflichtgefuhl  herab- 
zumindern.  Mit  Recht  fragt  ein  griindlicher  Kenner  dieser  Verhftltnisse, 
Dr.  Bonne:  „was  ntttzt  uns  die  beste  und  schnellstens  wirkende  Bremse, 
wenn  die  Gehirntatigkeit  des  Lokomotivfuhrers,  wenn  auch  nur  durch 
ein  bis  zwei  Glas  Bier  oder  Wein  um  Sekunden  vcrlangsamt  ist,  die  hier 
entscheidend  wirken?"  Ein  anderer  Fachraann,  Geheimrat  Dr.  Brahmer, 
der  Vorsitzende  des  Vereins  der  Eisenbahnarzte,5)  fordert  auf  Grand 
seiner  Erfahrungen  vor  allem  Durchfiihrung  aller  Mafinahmen  zur  Gesund- 
heit  der  Beamten  und  ErhOhung  ihrer  Widerstandskraft,  und  der  belgische 
Eisenbahnministcr  hat  es  ausdrucklich  ausgesprochen,  dafi  die  Halfte  aller 
Eisenbahnunfalle  auf  Alkoholmifibrauch  zuriickzufuhren  seien. 

Die  badische  Eisenbahnverwaltung  suchte  den  ilblen  Folgen  des 
Alkoholgenusses  zunachst  dadurch  zu  begegnen,  dafi  sie  in  ihren  Dienst- 

')  Vgl.  Gutnpreoht:  Der  Kampf  geg«»n  den  Alkoholismus,  im  Arbeiterfreund, 
Jahrg.  1879. 

Vgl.  Bunge:  Die  Alkoholfrage. 
a)  Vgl.  Bonne:  Unaere  Trinksitten  und  das  reisende  Publikum,  1903. 
<)  Bonne  a.  a.  0. 

*)  In  der  Januarnummer  1902  der  ftrztluhen  Sachverstftndigenseitung. 
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anweisungen  den  stfindigen  Arbeitern  des  Betriebsdienstes  den  GenuB 
geistiger  Getrfinke  nur  wfihrend  der  Arbeit6pansen  gestattete.  Sie  verbot 
ferner  den  gemeinsamen  Bezug  von  Bier  in  Ffissern  und  gestattete  dem 
Zugpersonal  den  Besuch  von  Wirtschaften  anf  Zwischenstationen  nur  bei 
einem  Aufenthalte  von  mehr  als  einer  halben  Stunde  und  nur  mit  Zu- 
stiminung  des  Stationsvorstehers  oder  seines  Stellvertreters.  Auch  darf 
das  Fahrpersonal,  so  lange  es  sich  im  Dienst  am  Zug  oder  auf  der  Loko- 
motive  beflndet,  geistige  Getrfinke  weder  mit  sich  ftthren  noch  zu  sich 
nehmen.  Ebenso  wie  dem  Zugpersonal  ist  auch  den  Arbeitern  in  den 
Werkstfitten  der  Genufi  von  Wein  und  Bier  nur  in  den  Arbeitspausen 
gestattet,  der  Genufi  von  Branntwein  jedoch  unbedingt  verboten.  Be- 
tronkene  Arbeiter  werden  sofort  aus  der  Werkstfitte  gewiesen  und  im 
Wiederholungsfalle  entlassen. 

Es  ist  jedoch  klar,  daB  Vcrbote  allein  nicht  genugen,  ura  den  Zweck 
zu  erreichen,  sich  ein  nuchternes  Arbeitspersonal  zu  erhalten.  Wenn  der 
Arbeiter  nicht  anderswo  Gelegenheit  suchen  soil,  geistige  Getrfinke  zu 
sich  zu  nehmen,  so  muB  die  Verwaltung  selbst  MaCnahmen  treffen,  die 
den  Genufi  jener  entbehrlich  machen.  Die  badische  Eisenbahnverwaltung 
hat,  am  die  von  ihr  ergriffencn  Maiinahmen  durchzuftthren  und  den  AJ- 
koholgenuG  bei  ihrem  Personal  einzuschrfinken,  eine  Keihe  von  Einrich- 
tungen  ins  Leben  gerufen,  die  dem  Personal  Gelegenheit  geben  sollen, 
andere,  nicht  alkoholische  Getrfinke  wie  Kaffee,  Tee,  Milch,  Mineral- 
wasser  usw.  und  warme  Speisen  zu  billigem  Preise  zu  erwerben,  und  ihm 
die  MOglichkeit  gegeben,  mitgebrachte  Speisen  und  Getrfinke  zu  wfirmen 
und  namentlich  wfihrend  des  Nachtdienstes  sich  selbst  zu  bereiten. 

Von  solchen  Einrichtungen  ist  an  erster  Stelle  die  Heidelbcrger 
Kaffeehalle  zu  nennen,  weil  sie  die  einzige  grOCere  Kantine  ist,  an  der 
nicht  einmal  Bier  zum  Ausschank  gelangt. 

Die  Kaffeehalle  am  Guterbahnhof  in  Heidelberg  wurde  im  Jahre  1898 
erbaut  und  zu  dem  billigen  Mietzins  von  100  ■  H  jfihrlich  dem  Heidelberger 
Verein  gegen  MiCbrauch  geistiger  Getrilnke  pachtweise  Uberlassen,  um 
dort  alkoholfreie  Getrfinke  und  einen  einfachen  lmbili  zu  billigen  Preisen 
zu  verabreichen.  Der  Verein  gegen  MiCbrauch  geistiger  Getrfinke  sucht 
auiterdem  durch  Vortrfige  Uber  die  Alkoholfrage,  durch  Lichtbilder,  Zei- 
tungen  und  Zeitschriften  in  dieser  Kaffeehalle  filr  seine  Ideen  zu  wirken. 
Der  Erfolg  dieser  Bestrebungen  scheint  jedoch  vorlfiuflg  hinter  dem  guten 
WUlen  der  Veranstalter  zurttckzubleiben.  Obgleich  nfimlich  die  Preise 
fur  Speisen  und  Getrfinke,  wie  aus  dem  folgenden  zu  ersehen  ist,  sehr 
billig  sind,  ist  die  Kaffeehalle  doch  nicht  zahlreich  besucht  und  der  Ge- 
winn  fur  den  Pftchter  kein  solcher,  dafi  er  ohne  Unterstiitzungen  —  wie 
sie  die  Eisenbahnverwaltung  in  der  Form  der  billigen  Miete  und  der 
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Abgabe  von  Kohlen  zam  Selbstkostenpreise  gew&hrt  —  auskommen 
konnte. 

Der  tagliche  Verbraach  in  dieser  Kaffeehalle  ist  von  der  Jabreszeit 
und  der  Witterung  abhttngig,  and  daher  im  allgemeinen  sehr  wechselnd. 
Es  werden  im  Tage  durcbschnittlicb  verausgabt:  250  Stuck  Brotchen  zn 
3  5  Laibe  Brot,  2—3  Stuck  Kuchen  zu  18  4,  50  Tassen  Kaffee  zu 
5  und  10  10—20  Flaschen  Sodawasser  zu  10  4,  4 — 9  Flaschen  mous- 
sierende  Limonade  zu  12  4,  30 — 40  Liter  Milch,  wobei  die  Tasse  SuB- 
milch  84,  V2  Liter  Sauennilch  12  4  kostet,  30—25  St  Eier,  die  im 
Preise  nacb  der  Jahreszeit  schwanken,  20 — 100  St.  Obst,  10 — 15  Pfd.  Mehl 
und  8—14  Pfund  Fleisch.  Das  Mittagcssen,  das  aus  Suppe,  Fleisch,  Ge- 
mttse,  Kartoffeln  und  Brot  besteht  und  nur  45  4fc  kostet,  wird,  trotzdem 
es  allseitig  gelobt  und  noch  nie  Anlatt  zu  Klagen  gegeben  hat,  nur  von 
12—18  Abonnenten  und  10—12  wechselnden  Gasten  eingenommen.  Zum 
Abendtisch  ftnden  sich  durchschnittlich  12—18  Personen  ein  und  ver- 
zehren  abwechselnd  Wurst,  Schwartenmagen,  Pfannkuchen,  Eier  oder 
Salat.  Der  Verbrauch  an  Kakao,  Tee,  alkoholfreiem  und  Ingwerbier  ist 
ein  sehr  wechselnder  und  zahlenmaBig  noch  nicht  erfaBt  worden.  Der 
Verkehr  in  den  Zwischenzeiten  ist  sehr  schwach  und  gleichfalls  wechselnd. 

Einen  weitaus  groBeren  Betrieb  als  die  Heidelberger  Kaffeehalle 
weisen  die  beiden  Kantinen  des  Giiter-  und  des  Personenbahnhofs  in 
Mannheim  auf,  in  denen  zwar  durch  auBerordentlich  billige  Verabreichung 
von  Kaffee  und  anderen  alkoholfreien  Getranken  der  Alkoholverbrauch 
eingeschrftnkt  wird,  der  Ausschank  von  Bier  jedoch  gestattet  ist 

Der  Entwicklungsgang  der  Dienstkantine  des  Mannheimer  Zentral- 
gtiterbahnhofes  wtirde  sich  nicht  genau  verfolgen  lassen,  ohne  daB  nicht 
an  dieser  Stelle  des  sogenannten  Warenverteilungsgeschaftes  Erwllhnung 
getan  wtirde,  aus  dem  die  Dienstkantine  hervorgegangen  und  mit  deiu 
sie  organisch  eng  verknttpft  ist  Obgleich  dieses  Warenverteilungs- 
geschftft  seine  Entstehung  und  Entwicklung  in  erster  Linie  der  Initiative 
und  dem  Gemeinsinn  des  Personals  sclbst  verdankt,  ist  es  doch  anderseits 
durch  die  Eisenbahnverwaltung  so  vielfach  gefordert  und  untersttitzl 
worden,  daB  ein  sehr  groBer  Teil  der  Erfolge  diesera  Entgegenkommen 
zuzuschreiben  ist  und  das  Warenverteilungsgeschaft  immerhin  als  Wohl- 
fahrtseinrichtung  bezeichnet  werden  darf. 

Das  Warenverteilungsgeschaft  wurde  aus  den  Mitteln  des  im  Jabre 
1889  gegrttndeten  Wirtschaftssparvereins  der  Beamten  und  Arbeiter  der 
Mannheimer  Guterverwaltung  ins  Leben  gerufen,  hat  sich  aber  im  Jahre 
1897  nach  Zurtickzahlung  des  gewahrten  Vorschusses  von  demselbeu 
unabhftngig  gcinacht  Es  erstreckte  sich  anfanglich  nur  auf  eine  gerin^e 
Zahl  von  Beamten  und  Arbeitern,  die  Waren  gemeinsam  bezogen  und 
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durch  einen  Eisenbahnbediensteten  ein-  bis  zweimal  in  der  Woche  an 
einigen  Tagesstunden  verteilen  lieBen.  Spater  wurde  das  von  Beamten 
geleitete  Gesch&ft  alien  Beamten  und  Arbeitern  der  Eisenbahn-  und  Zoll- 
verwaltung  sowie  den  Bediensteten  der  amtlichen  Guterbestfitterei  zugang- 
lich  gemacht  nnd  auf  der  Grundlage  eingerichtet,  daft  diesen  Personen 
die  gebrauchlichsten  Haushaltungsgegenstflnde  mOglichst  zum  Selbst- 
kostenpreise  gegen  Barzahlung  verabreicht  wnrden.  Die  Abgabe  der  Waren 
«rfolgte  gegen  vorherige  scbriftliche  Bestellnng  und  gegen  Vorzeignng 
der  Mitgliedskarte  in  einem  ganstig  gelegenen  Lokal,  das  die  General- 
direktion  dem  Geschafte  fllr  eine  geringe  Miete  ttberlieB.  Da  sich  jedoch 
die  Zahl  der  Warenabnehmer  infolge  der  gebotenen  Vorteile  fortgesetzt 
vennehrte,  erwies  sich  die  Abgabezeit  bald  als  zu  kurz,  so  daB  sie  im 
Jahre  1898  auf  alle  Werktage  ausgedehnt  und  der  als  Warenabgeber 
verwendete  Bedienstete  gegen  eine  aus  Mitteln  des  Geschflftes  zu  zahlende 
Vergtitung  als  standiger  Verkftufer  angestellt  werden  muBte. 

Als  dann  im  Herbste  des  Jahres  1898  die  zwei  Mannheimer  Eisen- 
bahnarbeitervereine  —  der  Verein  der  Guterhallenarbeiter  und  der  der 
Werftarbeiter  und  Rangierer  —  um  Errichtung  einer  Dienstkantine  baten, 
wurde  auf  Grand  der  gepflogenen  Verhandlungen  beschlossen,  die  Kantine 
auf  der  gleichen  Grundlage,  wie  das  Warenverteilungsgeschaft,  einzurich- 
ten.  Auf  eine  in  diesem  Sinne  abgefalite  Eingabe  erwiderte  die  General- 
direktion,  daB  sie  nichts  dagegen  einzuwenden  b&tte,  daB  die  Beamten 
und  Arbeiter  der  Gilterverwaltung  eine  Kantine  errichten,  in  der  Bier, 
Kaffee,  Fleischwaren,  Brot  und  K&se  zur  Fruhstilcks-  und  Vesperzeit  zum 
Selbstkostenpreis  unter  Zuschlag  der  Auslagen  verabreicht  werden,  und 
erklarte  sich  bereit,  dem  Unternehmen  ein  Lokal  zur  VerfUgung  zu  stellen 
und  zur  Beschaffung  der  Gaskochherde,  Kaffeemaschinen  usw.  einen  Vor- 
schuB  aus  der  Betriebskasse  zu  leisten.  Mit  dieser  Hilfe  und  mit  der 
Unterstiitzung  einer  Brauereigesellschaft,  welche  die  zum  Bierausschank 
nGtigen  Einrichtungen  unentgeltlich  uberlieli,  wurde  die  Dienstkantine  im 
Juni  1899  eingerichtet. 

Zur  Fuhrung  der  Geschftfte  der  Kantine  wurden  ein  aus  dem  Dienst 
der  Eisenbahnverwaltung  ausgeschiedener  Bediensteter  und  dessen  Ehe- 
frau  bestellt.  Zur  Leitung  der  Wareneinkftufe,  zur  Cberwachung  des  Ver- 
kaufslokals  und  des  Kantinenbetriebs  wurden,  —  nachdem  die  Arbeiter 
die  Berufung  von  Beamten  gewunscht  und  die  Generaldirektion  die  Uber- 
nahme  der  Vorstands-  und  Kassengeschafte  durch  Beamte  gestattet  hatte 
—  Abteilungsvorsteher  und  zum  Rechner  ein  Kassenbeamter  bestimmt. 
Im  ubrigen  wurde  angeordnet,  daB  unter  dem  Vorsitz  des  Dienstvor- 
standes  und  unter  Beteiligung  der  aufsichtsfuhrenden  Beamten  und  der 
Arbeitervertreter,  —  als  welche  die  in  den  ArbeiterausschuB  gew&hlten 
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Bediensteten  zu  betrachten  sind,  —  Kommissionssitzungen  abzuhalten  seieu, 
in  denen  tiber  wichtigere  Gegenstande  Beschlusse  gefaJJt  und  Gelegenheit 
zur  Besprechung  von  Wiinschen  und  Antragen  gegeben  werden  soil 

Im  Jahre  1900  hat  diese  Kommission  die  Einstellung  einer  weiteren 
Hilfskraft  in  den  Kantinenbetrieb  genehmigt  nnd  beschlossen,  zur  Ent- 
lastung  der  Abteilungsvorstande  die  Leitung  der  Dienstkantine  und  des 
Warenverteilungsgeschafts  in  einer  Hand  zu  vereinigen  und  in  der  Per- 
son eines  Bureaugehilfen  einen  besonderen  Betriebs-  und  Geschaftsleiter 
aufzustellen. 

Der  Betrieb  des  Warenverteilungsgeschafts  und  der  Kantine  hat 
skh  im  Laufe  der  Jahre  betracbtlich  entwiekelt.  Im  Jahre  1900  wurde 
eine  eigene  Sodawasserfabrikation  eingefilhrt.  Im  Jahre  1901  wurden 
zwei  weitere  Kaffeemaschinen  in  der  Werfthalle  III  am  Miihlauhafen  und 
im  Hauptverwaltungsgebaude  im  Zentralgtiterbahnhofe  aufgestellt;  auiter- 
dem  wurde  auf  der  Kolonie  der  Neckarspitze  eine  Filiale  des  Waren- 
verteilungsgeschafts errichtet.  Seit  Dezember  1902  werden  in  der  Kantine 
auch  cinfache  Mittagessen  und  seit  1.  September  1903  auch  Abendessen  an 
Beamte  und  Arbeiter  verabreicht,  Zu  diesem  Zweck  hat  die  Verwaltung 
ebenfalls  einen  hilbsch  ausgestatteten  Raum  zur  Verfagung  gestellt 

Die  bisher  aus  dem  Betrieb  erzielten  ftberschusse  wurden  zur  Ver- 
besserung  und  Erweiterung  der  Betriebe  und  zur  Bildung  eines  Reserve- 
fonds  fiir  plotzlich  eintretende  Bedurfnisse  verwendet.  Der  Gesamtumsatz 
dor  Kantine  stellte  sich  im  Jahre  1900  auf  rund  60  000.*,  im  Jahre  1901 
anf  rund  72  000  M ;  derjenige  des  Warenverteilungsgeschaftes  im  Jahre 
1901  auf  rund  121  000  t*.  Das  Vermogen  der  Dienstkantine  betrug  am 
Schlusse  des  Jahres  1901  -  6 042,73  M.  Das  Warenverteilungsgeschftft 
sehloC  am  Ende  des  Jahres  mit  einem  Vermogen  von  5  137,71  ab. 

Die  Kantine  und  das  Warenverteilungsgeschaft  im  Mannheimer 
Personen-  und  Rangierbahnhof  sind  in  ganz  ahnlicher  Weise  organisiert, 
wie  die  glcichen  Einrichtungen  des  Zentralgiiterbahnhofs.  Die  groGen 
und  httbschen  RAumlichkeiten  und  die  Mittel  zur  Einrichtung  dieser  Kan- 
tine sind  von  der  Generaldirektion  zur  Verfugung  gestellt  worden.  Die 
Kantine  umfaCt  einen  groBen  Speisesaal  fur  60—80  Personen,  eine  grofle 
Kuche  und  im  zweiten  Stockwerk  einen  Aufenthaltsraum  ohne  Wirtschafts- 
betrieb. 

Die  Verwaltung  dieses  Instituts  wird  durch  einen  AusschuB  von 
Beam  ten  und  Arbeitern  besorgt.  Den  Vorsitz  fiihrt  das  Stationsamt,  dem 
zur  Fuhrung  der  Geschafte  ein  Betriebsleiter  beigegeben  ist.  Diesem 
stehen  ein  Wirt,  eine  KOchin  und  zwei  Verkaufer  als  Hilfskrafte  zur  Seite. 
Betriebsleiter  und  Mietskrafte  werden  aus  den  Mitteln  der  Kantinen- 
verwaltung  besoldet.    Die  Amter  der  AusschuBmitglieder  sind  Ehrenamter. 


Digitized  by  Google 


Die  Arbeiterwohlfahrtfleinrichtungen  der  hadischen  Staatseisenbahnen.  1093 

In  der  Kantine  werden  Speisen  und  Getranke  zum  Sclbstkostenpreis 
unter  Zuschlag  der  Auslagen  gegen  Barzahlung  abgegeben.  Ein  gutes, 
krftftiges  Mittagessen,  das  aus  ll->  Liter  Suppe,  Fleisch  und  Gemttse  besteht, 
kostet  35  ^.  Ein  etwas  besseres  Mittagessen  wird  in  eimem  besonderen 
Speisesaal  an  die  niederen  Beamten  fur  den  Preis  von  45  4  verabreicht. 

Auf  gleichen  Grundsatzen,  wie  die  Kantine,  beruht  das  Waren- 
geschaft,  in  dem  die  gebrauehlichsten  Haushaltungsartikel  zum  Verkauf 
gelangen. 

Far  die  entfernt  gelegenen  Teile  des  Rangierbahnhofs  ist  eine  Filiale 
-errichtet,  in  der  Speisen  und  Getranke  zu  gleichen  Preisen  wie  in  der 
Hauptkantine  erhftltlich  sind. 

Eine  Anhilufung  von  Cberschilssen  aus  dem  Kantinenbetrieb  und 
dem  Warengeschaft  wird  durch  entsprechende  Xormierung  der  Verkaufs- 
preise  von  Zeit  zu  Zeit  vermieden,  falls  es  nicht  notwendiger  erseheint, 
<iie  ttberschusse  zu  Verbesserungen,  Erweiterungen  und  Anschaff'ungen 
im  Betriebe  zu  verwenden. 

Schon  vor  dem  Bestehen  der  Kantine  war  im  Mannheimer  Personen- 
und  Rangierbahnhof  die  Einrichtung  getroffen,  Kaft'ee  zum  Selbstkosten- 
preis —  V-2  Liter  fur  5  4  —  abzugeben. 

Jetzt  wird  in  der  Kantine  am  Tage  und  wahrend  der  Naeht  Kaft'ee 
mit  .Milch  und  Zucker  zum  Preise  von  5  ^  verabreicht.  Bier  und  Wein 
wird  in  der  Zeit  von  11  Uhr  nachts  bis  (>  Uhr  morgcns  nicht  verkauft. 
Um  nun  dem  Personal,  das  man  auf  solche  Art  vor  den  Schaden  des 
nitchtlichen  Alkoholgenusses  bewahren  will,  einen  Ersatz  zu  bieten,  findet 
wahrend  der  kalteren  Jahreszeit  in  der  Zeit  von  12  bis  2  Uhr  nachts 
«ine  Gratiskaffeeabgabe  statt.  Jedem  im  Dienst  stehenden  Beamten  und 
Arbeiter  wird  auf  Verlangen  eine  Portion  Kaft'ee  mit  Milch  und  Zucker 
kostenlos  verabfolgt. 

Es  werden  im  Monatsdurchschnitt  7  000—8  000  Portionen  Kaftee  ab- 
gegeben,  wofilr  die  Eisenbahnverwaltung  300—400      zu  zahlen  hat. 

Nach  denselben  Grundsatzen,  nach  denen  die  Mannheimer  Kantinen 
verwaltet  werden,  wurde  audi  in  Karlsruhe  im  Juni  1901  im  westlichen 
Teile  des  Rangierbahnhofs  eine  Arbeiterkantine  ins  Leben  geruf'en.  Das 
Gebaude  stellt  die  Generaldirektion  zur  Verftigung;  das  zur  Einrichtung 
nOtige  Geld  streckte  sie  vor.  Nachdem  man  sich  bald  uberzeugt  hatte, 
daC  sich  das  Unternehmen  trotz  der  auBerordentlich  niedrigen  Preise  fUr 
Speisen  und  Getranke  gut  rentierte,  wurden  von  der  Bahnverwaltung  die 
nOtigen  Schritte  unternommen,  um  auch  die  bisherige  Restauration  in 
eine  Arbeiterkantine  umzuwandeln.  Nach  Cberwindung  verschiedenartiger 
Sehwierigkeiten  wurde  diese  im  Januar  des  Jahres  1902  erOftnet  und  in 
eigene  Leitung  der  Beamten  und  Arbeiter  gegeben.    In  dieseu  Kantinen, 
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die  von  der  Verwaltung  mietzinsfrei  zur  Verfugung  gestellt  werden,  wer- 
den  die  iiblichen  Speisen,  Getranke  und  andere  GenuBmittel  —  Kaffee, 
Soda  was  ser,  Limonade,  Wurstwaren,  Backwaren,  Kase,  marinierte  Fische, 
Gurken,  Zigarren,  Kautabak,  jedoch  auch  Bier  and  Wein  —  zum  Selbst- 
kostenpreise  verabfolgt.  Zur  Bereitung  von  Kaffee  ist  eine  eigene  Ma- 
schine  vorhanden.  Der  Kaffee  wird,  um  den  Wein-  und  Bierkonsum 
etwas  einzuschranken,  unter  dem  Selbstkostenpreis  abgegeben.  In  der 
grOfieren  Kantine  wird  aucb,  um  dem  daselbst  verkebrenden  Fabrpersonal 
den  Gang  in  die  entfernt  liegende  Stadt  zu  ersparen,  warmes  Mittagessen 
unter  dem  Beschaffungspreis  verabfolgt.  Die  Preise  ftir  Speisen  und  Ge- 
tranke sind  dieselben  wie  in  der  Mannheimer  Kantine. 

Es  sei  schliefilich  noch  erwahnt,  dafi  ahnliche  Einrichtungen,  wie  die 
im  Mannheimer  Zentralguterbahnhof  und  in  Karlsruhe,  auch  fur  die  Hafen- 
anlagen  in  Kehl  in  Aussicht  genommen  sind. 

a 

Neben  diesen  Maflnahmen  grOBeren  Stiles  verdienen  auch  die  klei- 
neren  Einrichtungen  Erwahnung,  die  dem  Zwecke  dienen  sollen,  den 
Arbeiter  vom  Wirtshausbesuch  fernzuhalten.  Ein  Erlafl  vom  13.  Juli  1903 
spricht  aus,  dafi  die  Durchfuhrung  der  Alkoholverbote  erheblich  erleichtert 
und  gefOrdert  werden  kannt  wenn  dem  Personal  Gelegenheit  zur  Zube- 
reitung  warmer  Speisen  und  Getrftnke  gegeben  wird.  Die  Eisenbahn- 
verwaltung  hat  zu  diesem  Zwecke  in  einer  Anzahl  von  Stationen  Gas- 
und  Spirituskocher,  so  wie  WarmeOfen  aufgestellt  und  dem  Personal  un- 
entgeltlich  zur  Verfugung  gestellt  Sie  hat  ferner  in  der  Eisenbahnhaupt 
werkstatte  in  Karlsruhe  einen  Kaffeeapparat  aufgestellt  und  gibt  den 
Schmiedearbeitern  unentgeltlich  Kaffee,  vor  allem,  um  an  heiCen  Tagen 
die  am  Feuer  besch&ftigten  Arbeiter  vom  UbermftCigen  Genusse  von  Bier 
und  Wasser  abzuhalten. 

Auch  durch  den  freien  Transport  der  EBkOrbe  und  durch  die  Ge- 
legenheit, sich  das  Essen  unentgeltlich  anzuwarmen,  wird  der  Arbeiter 
vom  Wirtshausbesuch  abgehalten.  Denselben  Zwecken  dienen  auch  die 
Kochkisten,  welche  die  Eisenbahnverwaltung  in  neuester  Zeit  bei  ihren 
Arbeitern  einzufUhren  sucht  und  mit  denen  bisher  sehr  gute  Erfahrungen 
gemacht  worden  sind.  Solche  Kochkisten  sind  einfache  Holzkisten,  die  mit 
einer  4  bis  5  cm  dicken  Schicht  Holzwolle,  Heu  oder  Stroh  ausgepolstert 
sind  und  in  die  Kochtopfe  aller  Ait  mit  angekochten  Speisen  eingesetzt 
und  warm  erhalten  werden  konnen.  Der  Vorteil,  der  durch  solche  Koch- 
kisten erzielt  wird,  besteht  darin,  daB  die  Speisen  etwa  eine  halbe  Stunde 
angekocht  und  dann  vom  Feuer  weg  im  Topf  in  die  Kiste  verpackt  wer- 
den, darin  von  selbst  gar  kochen,  bis  zu  10  Stunden  heiB  bleiben  und 
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als  fertiges  warmes  Mittagessen  genossen  werden  kOnnen.  Wenn  diese 
Kochkisten  trotz  der  gunstigen  Ergebnisse,  die  ihre  probeweise  Ein- 
t'uhrong  gezeitigt  hatte,  von  den  Arbeitem  bisher  nur  wenig  gekanft 
warden,  so  liegt  die  Ursache  dieser  Erscheinung  wohl  vor  allem  im 
Preise  der  Kocher  —  ein  „Langescher  Garkocher"  kostet  7  M,  ein  „Pha- 
nomenalkocher"  10  *M>  — ,  dann  aber  anch  darin,  dafi  dem  Arbeiter  dorch 
die  MOglichkeit  der  Nachsendung  der  EBkttrbe  und  durch  die  Einrich- 
ttuigen  zum  Erwiirmen  der  Speisen  anderweitige  Gelegenheit  geboten  ist, 
sich  mit  warmem  Essen  zu  versorgen. 

Als  eine  wichtige  Einrichtnng,  den  Arbeiter,  namentiich  den  ausw&rts 
wohnenden,  an  dem  Besuche  der  Wirtshauser  zu  hindern,  sind  die  Auf- 
enthalts-  nnd  Obernachtungslokale  anzosehen. 

Dem  im  Fahrdienst  stehenden  Personal  so  wohl  wie  dem  im  Arbeits- 
verhaltnis  stehenden  Bediensteten  werden,  wenn  sie  aoswarts  ubernachten 
mussen,  von  der  badischen  Eisenbabnverwaltung  TTbernachtangsr&ume 
mit  Betten,  Bettwasche  und  sonstiger  Ansstattang  anentgeltlich  zar  Ver- 
fiigung  gestellt  In  einem  solchen  tTbernachtangsraume  sind,  seiner 
GrOBe  entsprechend,  mehrere  Betten  anfgestellt,  wobei  nicht  anfier  Acht 
gelassen  wird,  dafi  genugend  Lnftranm  vorhanden  ist  Die  Bedienung 
dieser  Lokale  so  wie  die  Beheizung  and  Beleachtang  geschieht  durch  das 
Personal  der  Verwaltung.  Da  meist  jede  Nacht  andere  Leute  im  gleichen 
Kaome  ubernachten  und  die  Betten  von  mehreren  Personen  hintereinander 
benutzt  werden,  wird  ein  hauflgeres  Wechseln  der  Bettwasche  nOtig;  das- 
selbe  erfolgt  alle  4—8  Tage. 

In  Mannheim  befinden  sich  die  Rilume  far  die  Ubernachtung  des 
Zugpersonals  teils  in  besonderen,  zu  diesem  Zwecke  errichteten  Aufent- 
haltsgebftuden,  von  denen  das  eine  im  Personenbahnhof,  ein  zweites  im 
Rangierbahnhof  liegt,  teils  auch  im  Personenbahnhofsgebaude  selbst 

Die  Ubernachtungsraume  sind  meist  zweifenstrige,  3,50  m  hone,  heiz- 
bare  Zimmer,  von  20—22  qm  Flilche,  in  denen  durchschnittlich  4—5  Betten 
stehen.  Die  Bettwasche  wird  in  den  Raumen  fQr  das  Fahrpersonal  alle 
8  Tage,  in  denen  fur  das  Lokomotivpersonal  alle  4  Tage  gewechselt.  Die 
peinlichste  Sauberkeit  fallt  dem  Besucher  sofort  ins  Auge. 

In  jedem  Stockwerk  des  Aufenthaltsgebaudes  befindet  sich  fur 
kOrperliche  Reinigung  ein  grOCerer  Waschraum  mit  Wasserleitung  und 
Waschbecken. 

Aufenthaltslokale  befinden  sich  teilweise  in  den  sogenannten  Aufent- 
haltsgebauden,  wo  auch  die  Ubernachtungszimmer  liegen,  teilweise  auch 
im  Bahnhofsgeb&ude  selbst  Die  Aufenthaltslokale,  in  denen  das  Per- 
sonal seine  Ruhe-  und  ECpausen  verbringt,  sind,  wo  mit  Rttcksicht  auf 
die  Dienst-  und  Ruhezeit  ein  Bedttrfnis  dazu  vorliegt,  mit  Pritschen, 
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Matratzen  und  Kopfpolstern  und  auBerdem,  sofern  die  Ofen  zu  diesem 
Zwecke  nicht  benutzt  werden  konnen,  init  Gas-  oder  Spirituskochern 
ausgerttstet,  uni  dem  Personal  das  Warmen  oder  Kochen  raitgebrachter 
Speisen  zu  ermoglichen. 

Aufenthaltslokale  fur  Rangierer  und  Arbeiter  sind  ira  Personen-  und 
Rangierbahnhof  an  verschiedenen  geeigneten  Platzen  errichtet.  Sie  dienen 
zum  Weehseln  und  Trocknen  dor  Kleider,  zum  Aufenthalt  in  den  Arbeits- 
pausen  und  zum  Einnehraen  des  Frtthstttcks  und  der  Vespermahlzeit.  Die 
zu  diesem  Zwecke  dienenden  Gebaude  sind  meist  aus  Wellblech  gefertigt 
und  bieten  fur  10—20  Personen  Raum. 

Gleiche  Aufenthaltsraume  finden  wir  auch  fur  die  in  den  Gttter-  und 
Werfthallen  des  Mannheimer  Hafengebiets  von  der  Eisenbahnverwaltung 
beschaftigten  Arbeiter.  Dicse  Raume  liegen  teils  in  den  Hallen  selbst, 
teils  auch  in  hOlzernen  oder  aus  Wellblech  erbauten  Lokalen. 

Urn  nameutlich  das  Fahrpersonal  vom  Besuch  auswftrtiger  Wirtshauser 
abzuhalten,  sind  in  mehreren  Aufenthaltslokalen  Zeitschriften  und  Bticher 
aufgelegt  und  in  Karlsruhe  mit  der  Kantine  ein  Lesezimmer  verbunden. 
Zur  Aufklarung  des  Personals  fiber  die  schadlichen  Wirkungen  des  Al- 
koholgenusses  hat  die  Verwaltung  die  Flugblatter  No.  1  und  2  des  Rhei- 
nischen  Verbandes  gegen  den  MiBbrauch  geistiger  Getranke  in  Plakatform 
hi  alien  Dienstraumen  der  Beamten,  in  den  Aufenthalts-  und  (Tbernachtung,- 
lokalen  des  Stations-  und  Fahrpersonals,  in  den  Wcrkstatten,  Magazinen. 
sowie  in  den  Wachthutten  der  Bahn-  und  Weichenwarter  anschlagen 
lassen.  Ferner  wurde  ein  Buchlein,  betitelt:  „Der  Alkohol"  bei  dem  g»>- 
samtcn  Personal  des  aulieren  Dicnstes  in  Umlauf  gesetzt  und  die  Zeit- 
schrift  „Der  enthaltsame  Eiscnbahner"  in  mehreren  Aufenthaltslokalen 
aufgelegt 

Zu  erwahnen  ware  endlich,  daB  die  Bahnhofswirtsckaften  verpfiichtet 
sind,  dem  Dienstpereonal  ermitBigte  Preise  einzuraumen,  und  daB  zur  Zeit 
Erhebungen  im  Gange'  sind,  die  den  Zweck  haben,  fttr  das  Personal  ein- 
heitliche  und  besonders  mUBige  Preisfestsetzungen  fttr  alkoholfreie  Ge- 
tranke und  fttr  warmes  Essen  zu  erlangen. 

IV.  K  a  p  i  t  e  1. 
Kleinere  Wohlfahrtseinrichtungen. 
L 

Bei  den  badischen  Staatseisenbahnen  besteht  schon  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  die  Einrichtung,  daB  aus  den  Bestiinden  der  Verwaltung  an 
Beamte  und  Arbeiter  auf  Ansuchen  Kohlen  fttr  den  Hausbedarf  abgegeben 
werden.    Die  Abgabe  erfolgt  an  das  gesamte  Personal  der  Eisenbahn- 
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und  Dampfschiffahrtsverwaltung  rait  Ausnahme  derjcnigen  ledigen  oder 
verwitweten  Personcn,  die  keinen  cigcnen  Hausstand  haben,  sowie  der- 
jcnigen Arbeiter,  die  bei  Boginn  der  Abgabezeit  nicht  mindestcns  ein 
.Tahr  lang  ununterbrochen  ira  Dienste  der  Verwaltung  gestanden  haben. 
Sie  erfolgt  des  weiteren  an  Zollstellen  (auch  an  schweizcrische)  und 
Beamte  dor  Zollverwaltung,  soweit  diese  Stcllen  und  Bcamtcn  unmittelbar 
dienstlichen  Verkehr  rait  der  Eisenbahnverwaltung  unterhalten  und  die 
Bearaten  nicht  unter  die  oben  genannto  Beschrankung  fallen,  und  wird 
endlich  aucb  noch  an  Babnhofswirte  und  Verladcunternehiner  gewiihrt. 

Wer  Kohlen  zu  beziehen  wiinscht,  hat  in  der  ersten  Halite  des 
Monats  Juni  seinen  Jahresbedarf  filr  die  Zeit  voin  I.  August  bis  zum 
31.  Juli  anzugeben. 

Die  Abgabc  der  Kohlen  erfolgt  zu  Selhstkostenpreis  —  der  zur  Zeit 
14.20  fur  die  Tonne  betriigt  —  unter  Zuschlag  der  Wagenladungsfracht. 
Sie  geschieht  an  denselbcn  Empfanger  und  die  gleiche  Station  nur  einmal 
im  Monat  und  zwar  fur  die  am  Sitze  eines  Filialmagazins  oder  einer 
Materialniederlage  ohne  den  Abnehmer  in  der  Zeit  vora  8.  bis  24.;  fiir 
die  auCcrhalb  wohnenden  vora  20.  bis  zura  Ende  des  Monats. 

Der  Verkauf  der  bezogenen  Kohlen  ist  nur  ira  Fallc  der  Entlassung, 
zur  Ruhesetzung  oder  Versetzung  gestattet.  Ira  Ubrigen  i.st  die  Abgabe 
an  einen  Dritten  strengstens  untersagt. 

Die  Einzelabgaben  sollen  nicht  unter  V2  Tonne  heruntergehen  und 
nur  in  ganzen  oder  l/io  Tonnen  stattfinden. 


Im  Veiiauf  der  Jahre  i.st  von  dieser  Einrichtung  in  erheblich  stei- 
gendem  MaCe  Gebrauch  gemacht  worden,  in  den  einzelnen  .Tahren  wurden 
folgende  Mengen  verabfolgt: 


1. 

Okt.  1895-30.  Sept.  1890 

an 

4  752  Beamte  und  Arbeiter 

6  225  t 

1. 

1896-30.     „  1897 

» 

4  836 

•• 

6  470  „ 

1. 

„     1897—30.  1898 

5  234 

r> 

• 

n 

6  839  „ 

1. 

„     1898-30.     „  1899 

5  844 

•' 

8  179  „ 

1. 

„     1899-30.     „  1900 

•• 

8  440 

•• 

13  628  „ 

11. 

Den  stiindigen  Arbeitern,   die  eine  vorschriftsmaGige  Uniform  zu 
tragen  haben,  wird  diese  zum  grofitcn  Toil  von  der  Verwaltung  unent- 
geltlich  verabfolgt.    So  erhalten  die  Arbeiter,  welche  eine  Dienstmtttze 
zu  tragen  haben,  diese  ohne  Entgclt.    Hilfsschaffner,  lLilfspfortner  und 
,  standige  Depeschentriiger  werden  auf  Kosten  der  Verwaltung  rait  Dienst- 
i  mantel  und  Dienstrock  ausgestattet.    Dieselben  Kleidungsstiicke  konncn 
,  auch  Bahnsteigwarter,  Hilfsbureaudiener  und  Hilfsstationsmeister  erhalten. 

ArohfT  far  Eisenbahuwesen.  1«05.  74 
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Die  zur  Dienstkleidung  passenden  Hoson  haben  diese  Bediensteten  jedoch 
aus  cigenen  Mitteln  zu  beschaffen.  Die  standigen  Breraser,  Gftterpacker 
und  Wagenwartergehilfen  erhalten  die  Mantel  unentgeltlich  und  zu  unbe- 
schrftnkter  Benutzung;  die  nichtstandigen  Arbeiter  dieser  Kategorien 
sowie  die  zum  Dienst  als  Balm-  oder  Weichenwfirter  verwendeten  Arbeiter 
und  die  Nachtwaehter  erhalten  solche  Dienstmflntel  nur  fUr  die  Dauer 
ihrer  Verwendung.  Filr  Diensthosen,  Mantel  und  blauleinene  Joppen, 
welehe  die  Arbeiter  auf  ihr  Verlangen  gegen  Abzug  der  Kosten  am  Lohn- 
guthaben  erhalten.  ubemimmt  die  Verwaltung  25%  der  Anschaffuiigs- 
kosten  auf  die  Betriebskasse,  so  daB  die  Arbeiter  dafiir  nur  noch  75% 
des  Selbstkostenpreises  zu  zahlen  haben. 

Zur  Benutzung  bei  Regen  stehen  dem  dcm  Wetter  besonders  aus- 
gesetzten  Personal  (Rangierer)  wasserdichte  Schutzkleider  in  Joppenform 
zur  Verfttgung,  die  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung  im  Jahre  1900 
eingeftthrt  warden.    Der  Einzelwert  einer  solchen  Joppe  betragt  25,f>0  ,w. 

Audi  hat  man,  da  die  Dienstmantel  durch  ihre  Lange  raschen  Be- 
wegungen  hinderlich  und  daher  fttr  den  Rangierdienst  weniger  geeignet 
sind,  im  Winter  190:*  versuchsweise  fttr  die  kalterc  Jahreszeit  wasser- 
dichte Lodenjoppen  mit  Bibeifutter  beschafft  und  dem  Rangierpersonal 
in  gleicher  Weise,  wie  die  Regenschutzjoppen,  zugewiesen.  Der  WTert 
einer  solchen  Joppe  betragt  etwa  15 

Seit  dem  Jahre  1902  warden  von  der  Eisenbahnverwaltung  auch 
Versuche  gemacht,  das  Fahrpersonal  auch  im  Winter  mit  warmer  FuC- 
bekleidung  zu  versorgen.  Zu  diesem  Zwecke  wurden  im  Winter  1902 
die  Bremscr  in  Villingen  und  Ilausach,  im  ganzen  erwa  70  Mann,  probe- 
weise  mit  Filzstiefeln  nach  dem  Muster  der  bei  der  Main-Neckar-Bahn 
eingeftthrten,  ausgerttstet.  Diese  Stiefel  mit  hohen  Rohren  und  guter 
Futterung  sind  von  dauerhafter  Qualitat  und  kosten  etwa  13  cW. 

Da  man  nach  den  bisherigen  Proben  noch  uicht  zu  einem  ab- 
schlieCenden  Urteil  gelangen  konnte,  wurde  fttr  den  Winter  1903  ein 
weiterer,  grOBerer  Versuch  in  Aussicht  genommen  und  im  ganzen  200 
Paar  Filzstiefel  durch  die  Betriebsinspektoren  an  die  Bremser  abgegeben. 
Ein  definitives  Resultat  steht  noch  aus,  doch  scheint  es  auCer  Zweifel  zu 
stehen,  daB  diese  Einrichtung  sich  als  ntttzlich  bewahren  wird. 

III. 

Mit  Rttcksicht  auf  die  wcite  Entfeniung  des  Zentralguterbahnhofs 
in  Mannheim  von  den  dort  bestehenden  Badeeinrichtungen  wurde  im 
Jahre  1895  in  jenem  ein  Brausebad  eingerichtet,  das  einen  Kostenaufwand 
von  iimd  15  000. «  erforderte  und  in  einem  fUr  diesen  Zweck  angelegten 
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Gebftude  drei  Zellen  fur  Einzelbader  und  einen  Raura  mit  8  Brausen 
enthfilt 

Zur  Benutzung  des  Brausebades  ist  das  Personal  der  Eisenbahn- 
und  Zollverwaltung  und  dessen  Familie  berechtigt.  Im  ubrigen  wird 
nber,  soweit  es  die  Raumverh&ltnisse  gestatten,  auch  den  im  Zentral- 
gttterbahnhof  beschaftigten  Privatpersonen  die  Benutzung  des  Bades  ge- 
stattet. 

Die  Anstalt  ist  vom  I.  Mai  bis  zuni  31.  August  an  Wochentagen  von 
6  Uhr  inorgens  bis  6  Uhr  abends,  an  Sonntagen  von  6  Uhr  morgens  bis 
12  Uhr  mittags  geoffnct.  In  der  ubrigen  Zeit  ist  die  Benutzung  der  An- 
stalt auf  die  drei  Tage:  Freitag,  Sonnabend  und  Sonntag  beschrfinkt;  mit 
Eintritt  der  kftlteren  Jahreszeit  wird  die  Anstalt  nur  noch  Freitag  und 
Sonnabend  Nachmittag  sowie  Sonntag  Vormittag  offen  gehalten.  Als 
Kadezeit  fur  Frauen  ist  der  Freitag  Nachmittag  und  in  der  wttrmeren 
Jahreszeit  auch  der  Dienstag  Nachmittag  bestimmt. 

Fur  die  Benutzung  der  Badeanstalt  ist  eine  GebQhr  zu  entrichten, 
die  bei  Benutzung  des  gemeinschaftlichen  Auskleide-  und  Baderaumes 
">  4  und  bei  Benutzung  der  Einzelzellen  10  betritgt.  Badewasche  und 
Seife  haben  die  Badenden  selbst  mitzubringen;  doch  ist  dem  Badew&rter 
gestattet,  eigene  Wftsche  und  Seife  gegen  eine  Gebuhr  von  ">  /t}  zur  Ver- 
tugung  zu  halten. 

Um  die  Anstalt  mOglichst  vielen  Personen  zuganglich  machen  zu 
kflnnen,  darf  die  Badezeit  20  Minuten  nicht  ubersteigen.  Die  Aufrecht- 
erhaltung  grOBter  Ordnung  und  Sauberkeit  in  der  Anstalt  ist  dem  Warte- 
personal  —  einem  Invalidenrente  beziehenden  standigcn  Arbeiter  und 
dessen  Ehefrau,  —  zur  Pflicht  gemacht. 

In  der  Anstalt  wurden  genommen: 

in  den 


Zeit 

Einzelzellen 

lichen  Raum 

Im 

Jahre 

1895  . 

.    3  361 

Bader 

3  327 

Bader 

-> 

n 

1896  . 

.    3  226 

3  515 

-> 

•• 

n 

1897  . 

.    3  974 

« 

4  068 

« 

-1 

V 

1898  . 

.    4  165 

•• 

4  752 

n 

r> 

1899  . 

.  3806 

n 

4  954 

n 

n 

1900  . 

.    3  824 

n 

4  446 

>> 

n 

1901  . 

.    4  150 

n 

4  245 

•• 

r« 

1902  . 

.    3  962 

n 

3  720 

in  8  Jahren 

.  30  468  Bttder 

33  027 

Bader. 

74' 
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Die  Anstalt  wurde  benutzt: 


Im  Jahre  1 805  von  6  688  Personen, 


-i 


18!»0 
1807 
1808 
1800 
1000 
1001 
1002 


6  741 
8  042 
8017 
8  700 
8  270 
8  305 

7  082 


zusammen  von    03  405  Personen. 


Im  Durchschnitt  wurde  die  Anstalt  jahrlich  von  7  037  Personen  be- 
sucht,  die  3  800  Bilder  in  Einzelzellen  und  4  128  Bader  im  gemeinschaft- 
lichen  Raume  nahmen.  Die  durchschnittliche  Jahreseinnahme  betragt 
703.70 

Nach  den  gleiehen  Prinzipien,  wie  das  Brausebad  des  Guterbahnhofs, 
wurde  im  August  1002  auch  in  dem  Mannheimer  Pcrsonenbahnhof  eine 
Badeanstalt  mit  einem  Kostenaufwand  von  23  500  tH>  erricbtet. 

Das  geraumige  und  scbmucke  Gebiiudc  enthalt  einen  Vor-  und 
Wartcraum,  ein  Schalter-  und  Waschezinimer  und  16  Kabinen  fttr  warme 
und  kalte  Bader  und  Doucbe. 

Der  Preis  fur  ein  Wannenbad  bctrilgt  fttr  das  Beamten-  und  Ar- 
beiterpersonal  und  dessen  Familie  10  ^  ohne  Badewasche. 

Ira  Jahre  1003  wurden  11  177  Bader  zu  je  10  4  und  3  437  Bilder  zu 
je  15  abgegeben  und  dafttr  1  633,25  cH  eingenommen,  die  sich  auf  die 
einzelnen  Monatc,  wie  folgt,  verteilen: 


Januar 
Februar 
Marz 
April 
Mai 
Juni 
Juli 
August 
September 
Oktober . 
November 
Dezember 


04,00  .H, 

100,00  „ 

120,G0  „ 

111,90  „ 

170,70  n 

167,90  „ 

174,3:.  „ 

106,05  „ 
154,^  „ 

123,00  „ 

106,35  „ 
*98,u» 


zusamraen  .    .    1  633,25  «W. 
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In  der  Eisenbahnhauptwerkstatte  in  Karlsruhe  wurde  im  Jahre  1898 
eine  Badeanstalt  erbaut.  Sie  en t  nil  It  eine  grofie  Anzahl  Einzelzellcn  fttr 
Wannenbader  und  dient  dem  gesamten  auf  der  Station  verkehrenden 
Eiscnbahnpersonal.  Der  Preis  betrflgt  filr  das  Bad  10  4.  Auch  den 
Farailienangehorigen  ist  die  Benntzang  des  Bades  zum  Preise  von  15  4 
gestAttet.  An  einigen  Nachmittagen  der  Woche  ist  die  Anstalt  nur  fttr 
Frauen  and  an  einigen  Abenden  von  6  Uhr  ab  nur  fttr  Werkstattenpersonal 
geoffnet. 

Nach  dem  Muster  der  Karlsruher  Badeanstalt  wurden  im  Jahre  1901 
auch  auf  den  Stationen  Lauda,  Heidelberg  und  Villingen  Badeanstalten 
erbaut.    Der  Ban  weiterer  Bader  ist  beabsichtigt. 

Zur  ausschliefilichen  Benutzung  durch  das  Fahr-  und  Werkstatten- 
personal bestelien  endlieh  schon  seit  vielen  Jahren  auf  einer  groBeren 
Zahl  von  Stationen  kleinere  Badeeinrichtungen  mit  einigen  Badewannen. 

IV. 

Um  die  jttngeren,  noeh  nicht  schulpflichtigen  Kinder  der  Eisenbahn- 
beamten  und  Arbeitcr  zu  beaufsichtigen  und  zweckmattig  zu  beschaftigen, 
wurde  im  Zentralgttterbahnhof  in  Mannheim  am  9.  Januar  1902  eine 
Kleinkinderschule  eroffnet  Sie  befindet  sich  auf  der  Neckarspitze  in 
einem  zweistockigen  Gebaude,  das  eigens  fttr  diesen  Zweck  mit  einem 
Kostenaufwand  von  rund  35  000  M  erbaut  wurde.  Der  erste  Stock  ent- 
hftlt  einen  sehr  geraumigen  Schulsaal,  eine  gedeckte  Veranda  und  ein 
Lehrerinnenzimmer,  der  zweite  Stock  neben  der  aus  zwei  Zimmern  und 
einer  Kttche  bestehenden  Wohnung  ftir  die  Lehrerin  noch  eine  Beamten- 
wohnung. 

Die  Kinderlehrerin  ist  eine  geprttfte  Schwester  der  Kleinkinderbewahr- 
anstalt  in  Karlsruhe  und  untersteht  der  Generaldirektion  in  Karlsrahe, 
dem  Betriebsinspektor  und  der  Gttterverwaltung  in  Mannheim.  Der  Vor- 
stand  der  letzteren  ttbt  die  unmittelbare  Dienstaufsicht  aus;  an  ihn  hat 
sich  die  Kinderlehrerin  in  alien  dienstlichen  und  personlichen  Angelegen- 
heiten  zunachst  zu  wenden. 

Die  Kinderlehrerin  erhitlt,  neben  freier  Wohnung,  Heizung  und  Be- 
leuchtung,  eine  Jahresvergtttung  von  500  M  und  fttr  gute  Dienste  eine 
Weihnachtsgratifikation  von  50  <  il.  AuCerdem  zahlt  die  Eisenbahnverwal- 
tung  noch  an  die  Kleinkinderbewahranstalt  in  Karlsrahe  einen  jfthrlichen 
Beitrag  von  30  M. 

Die  gut  verwaltete  Schule  erfreut  sich  einer  verhaltnism&Uig  leb- 
haften  Benutzung.  Sie  wurde  in  den  ersten  zehn  Jahren  ihres  Bestehens 
besucht: 
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im  Jahre  1892  von  49  Kindcrn 
„       „      1893    „  63 
„       „      1894    „  69 

n         n       1895     „      71  „ 

„  „  1896  „  73  „ 
„       „      1897    „    72  „ 


Dem  nach  im  Jahresdurchschnitt  von  71  Kindem. 

In  dem  Schulsale  der  Kleinkinderschule  werden  auBer  den  Lehr- 
stunden  auch  je  einmal  in  der  Woche  abends  eine  Bibelstunde  und  alle 
14  Tagc  ein  evangelischer  Sonntagsgottesdienst  abgehalten.  Auch  kirch- 
Jiche  Handlnngen,  z.  B.  Kindtaufen,  werden  darin  vorgenommen. 


Wcrfcn  wir  am  Ende  unserer  Betrachtung  noch  einen  kurzen  kriti- 
schen  Blick  auf  das  Bild,  das  in  dicsen  Blflttern  gezeichnet  wurde,  so 
miissen  wir  uns  zunachst  daruber  klar  sein,  dafi  kein  absoluter  MaEstab 
uns  zn  einer  richtigen  Bewertung  ftthren  kann.    Nicht  nach  der  Menge 
und  Masse  desjenigen,  was  tatsAchlich  geleistet  worden  ist,  dttrfen  wir 
eine  Einrichtung  beurteilon,  die  in  der  Hauptsache  doch  erst  ein  Kind 
weniger  Jahre  ist.    Die  Arbeiterwohlfahrtseinriehtungen  der  badischen 
Eisenbahnen  bieten  heute  das  Bild  einer  Entwieklung.    Und  nur  dieses 
eine  kOnnen  wir  erwftgen,  ob  sich  nach  dem  bisherigen  Gange  dieser 
Entwieklung  hoffen  IftBt,  daB  auch  der  weitere  Weg  ein  guter  sein  und 
zu  einem  gedeihlichen  Ziele  ftthren  wird.    Dieser  Hoffnung  darf  man  sicli 
aber  wohl  hingeben;  denn  durch  alles,  was  bisher  geschaffen  wurde. 
zieht  sich  wie  ein  roter  Faden  jener  moderne  sozialpolitisch-reife  Geist, 
den  wir  in  den  einleitcnden  Worten  als  von  hochster  Bedeutsamkeit  fttr 
jede  Wohlfahrt8einrichtung  bezeichnet  haben.    Und  das  Streben,  schOne, 
menschliche  Beziehungen  zu  den  Arbeitern  herzustellen.  ohne  ihre  per- 
simliche  Freiheit  cinzuschranken,  geht  mit  einem  ziclbewuBten  Schaffens 
willen  Hand  in  Hand,  der  in  dem  raschen  Tempo,  in  dem  Wohlfahrts- 
einrichtungen  geschaffen  werden,  seinen  Ausdruck  findet.    Im  Jahre  1900 
wurden  fttr  solche  Einrichtungen  2  055  450  M  -  3,40  °/0  der  Gesamtausgaben 
ausgegeben,  im  Jahre  1901  stieg  diese  Suinme  auf  2  273  533.*  =  3,79% 
der  Gesamtausgabe,  im  Jahre  1902  auf  2  453  733  M  =  3,99%  der  Gesamt- 
nusgabe,    im  Jahre  1903  endlich  auf  2  572  334     =  4,33  %  der  Gesamt- 
ausgabe; und  das  neue  Budget  fttr  1904/05,  das  fttr  Wohlfahrtszwecke 
2  697  700  M  fordert,  zeigt  am  deutlichsten,  daC  die  Eiscnbahnverwaltung 
den  Willen  hat,  auf  dicsem  Wcge  rastlos  weiterzugehen.    Dieser  Willc 
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.abcr  scheint  uns  das  Entscheidende  zu  sein;  die  tatsfichlichen  Leistungen 
sind  dann  nur  eine  Fragc  der  Zeit.  Soweit  solche  aber  vorliegen,  — 
und  ihre  Zahl  ist  ja,  wie  wir  gesehen  haben,  eine  nicht  unbetrachtliche  — 
legen  sie  Zeugnis  ab,  daB  diejenigen.  die  sie  geschaffen,  ihre  Aufgabe 
richtig  und  weitherzig  erfafit  haben.  In  den  Einrichtungen,  die  das  Ge- 
setz  zu  des  Arbeiters  Schutz  vorschreibt,  hat  die  badische  Eisenbahn- 
verwaltung  fast  durchweg  beaonders  hohe  Leistungen  zu  verzeichnen, 
und  daB  sie,  wenn  das  Gesetz  in  der  Gewahrung  von  Unterstutzungen 
einen  Spielraum  laBt,  sich  in  jenen  immer  auf  der  obersten  Grenze  halt, 
ist  ihr  urn  so  hOher  anzurechnen,  als  sie  dabei  nicht  unbedeutende  tinan- 
zielle  Schwierigkeitcn  zu  ttberwinden  hat.  Den  ArbeiterausschuG  hat  sie 
in  einer  Weise  organisiert,  die  dem  Arbeiter  Gelegenheit  gibt,  offen 
auszusprechen,  was  ihn  bedrUckt,  und  die  dadurch,  daB  sie  ihn  an  Ein- 
richtungen zu  seinem  Wohle  mitberatend  teilnehmen  lilBt,  diesen  das 
Odium  einer  patriarchalischen  Bevormundnng  nimmt.  Der  gerade 
fttr  den  Eisenbahnarbeiter  so  verderblichen  Trunksucht  wird  nicht  bloB 
durch  Verl)Ote  und  Strafen  entgegenzuarbeiten  gcsucht,  indem  die  Eisen- 
bahnverwaltung  vielmehr  die  Ursachen  zu  beheben  trachtet,  die  den 
Arbeiter  dem  Trunke  zufiihren,  indem  sie  ihm  Gelegenheit  gibt,  gut  und 
billig  zu  speisen,  und  ihm  einen  unschadlichen  Ersatz  far  den  Branntwein 
bietet,  sucht  sie  das  tvbel  an  der  Wurzel  zu  fassen.  Mit  der  Gewahrung 
von  Bandarlehen  und  dem  Bau  gesunder  Arbeiterwohnungen  hat  sie  einen 
verheiBungsvollen  Anfang  gemacht,  die  Grundlagen  einer  guten  Lebens- 
haltung  des  Arbeiters  zu  fertigen.  Und  all  die  kleincren  Wohlfahrts- 
einrichtungen  endlich  —  wic  die  Krankenpfiegestation  und  die  Klein- 
kinderschule ,  die  Sorge  ftir  billige  Beschaffung  von  Bekleidung  und 
Kohlen,  die  Errichtung  von  Warcnverteilungsgeschaften  und  Badern  — 
geben  uns  das  Recht,  von  einer  wirklichen  Anteilnahme  an  dem  per- 
sflnliehen  Geschick  des  Arbeiters  zu  sprechen. 
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Der  77.  Band  des  amtlichen  statistischen  Sammelwcrkes:  Mittcilnngen 
iiber  die  Eisenbahnen,  herausgegeben  von  der  statistischen  Abteilung  des 
Ministeriums  der  Verkehrsanstalten,  liegt  im  Druck  vor  und  bietet  in 
gewohnter  Genauigkeit  und  Obersichtlichkeit  eine  Fttlle  an  Stoff  zur 
Beurteihing  der  Eisenbahnvcrhftltnisse  RuBlands  nnd  ihrer  Entwicklung 
im  Berichtsjahre. 

Cber  die  Ausdehnung  des  Eisenbahnnetzos  nnd  die  Verteilung  der 
im  Betriebe  betindliehen  Kilometer  Eisenbahn,  je  nach  ihrer  Verwaltung 
durch  den  Staat  oder  dureh  Privatgescllschaften,  bringt  der  vorliegende 
Berieht  Angaben  bis  1903  einschlieBlich,  die  hier  Aufnahme  gefunden 
haben.    Es  ergibt  sich  hiemach  flir  die  Zeit  von  1880  —  1903  das  folgender 


Am  Schlusse 
des 
Jahres 

Das  gesatnte  ' 
Eisenbahnnetss 
umfaCte 

Werst 
(=  1  067  in) 

Davon  entfielen  auf  die 
I'rivat-  Staats- 
Eisenbahnen 

Werst        %        Worst        %  , 

Dhs 
Staatsbahn- 

netz 
wuchs  «m 

Werst 

1880  .  . 

21  104 

21  042 

99,7 

62 

0,3 

1885  .  . 

24003 

21  102 

87,* 

2  925 

621 

1890  .  . 

27  238 

19231 

70,6 

8007 

29,4 

365 

1895  .  . 

83  105  (1343) 

12  702 

38.4 

20  403 

61,6 

3  537 

1900  .  . 

50007  (7  1(B) 

15929 

31,* 

34  078 

68,* 

3  599 

1001  .    .      53  064  (7  484) 

17  587 

33,t 

35  477 

66,. 

1  399 

1902  .    .      54  421   (7  780) 

17  788 

32,7 

30  683 

67,3 

1  156 

1903  .  . 

■ 

55  329*)  (7  813) 

18  472 

88,4 

1 

30  857     !  66.6 

224 

1)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1904,  S.  1041  ff. :  Die  russischen  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1901  nebst  einem  Ruckblick  nuf  die  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens  in  den  Jahren  1882  bis  1901. 

2)  Anfierdcui  noch  im  tJroilfurstrntum  Finland  2  932  Worst  (=3  128  kin). 
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Die  in  ( )  neben  die  das  gesamte  Eisenbahnnetz  bezeiehnende  Anzahl 
Werste  gesetzten  Zahlcn  geben  die  in  Asien  betriebenen  Werste  Eisen- 
bahnen  an. 

Im  Jahre  1903  sind  die  naehfolgend  verzeichneten  Haupt-  und  Neben- 
bahnen  sowie  die  gleicht'alls  aufgeftthrten  neuerbauten  zweiten  Gleise  fiir 
den  Betrieb  erOft'net  worden: 


A.  Xcufi  Eisenbahnlinien    und  Zweigbahnen 
regelraflUigen  Betricbe  ubergeben  worden: 
a)  d<«m  Staate  gehorig: 

im  euro  pfl  is  ebon  RuUland: 
koine. 

im  asiatischen  KuBland: 
Grodekowo — Pogranitschnaja  (Ussuri-Bahn) 


sind    d  e  m 


Lange  Eriiftnet 
Werst:  am: 
IT).  August 


25 


25  Werst  -  27  km 


insgesamt  Staatsbahnen 
b)  Privatgesellschaften  gehorig: 
im  europftischen  RuBland: 

1.  Warschau— Kaliseh  (Warschau- Wiener  Bahn)  .  . 

2.  Lodz— Slotwiny  (Lodzer  Fabrik-Bahn)  .... 

3.  Lodz— Widsew  (schmalspurig,  Lodzer  Fabrikbahn) 

4.  Arsaraass— Nishni  (Moskau-Kasan-Bahn)  .... 

5.  Kaluga— Ausweichestelle  No.  1  (Moskau-Kiew- 
Woronesh-Bahn)   12  15.  Oktober 

6.  Walk-Stockmannshof  (schmalspurig,  Livlilndische 
Zufuhrbahn)  15)7 

7.  Herby — Tschenstochau  ) 


235  1.  April 

35  31.  Mai 

14  31.  „ 

121  5.  Juli 


schmalspurig, 
Herby-Tschen- 
stochau-Bahn 


1(J 

5 
3 
2 


11.  Juli 
11.  August 
11.  No  vein  bel- 
li. 
11. 


8.  Stradom— Fabrik  Hantke 

9.  Gnaschin — Loiki 
10.  Ostrowy— BI.jachown.ja 

insgesamt  Privatbahnen    6J0  Werst  =  683  km 

c)  Grolit'ttrstentum  Finland: 

1.  Ilelsingfors — Karis   78    19.  August 

2.  Uleaborg— Torneo   122     3.  Oktober 


zusammen    200  Werst  —  213  km 


Staats-  und  Privatbahnen  insgesamt    865  Wst.1)  -  924  km 

Der  amtliche  Bericht  bemerkt,  daii  der  Unterschied,  der  sich  crgibt,  wenn 
die  vorstehende  Anzahl  Werst  der  im  Jahre  1903  erdffheten  Bahnen  zu  den  am 
Schlusse  des  Jahres  1902  vorhanden  gewesenen  Bahnen  hinzugezahlt  wird,  seinen 
Grand  in  einer  notwendig  gewordenen  nachtraglicben  Btrichtigung  der  Zahltn 
fiir  dag  Jahr  1902  hat 
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B.  Auf  bereits  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  warden 
zweite  Gleise  erbaut: 

a)  dem  Staate  gchftrig:  Lange  Eroffnet 
im  europ&ischen  RuBland:                         Werst:  am: 

1.  Losowaja — Ssinelnikowo     (Kursk  -  Charkow-Sse- 

wastopol-Bahn)  91    24.  Juni 

im  asiatischen  KuCland: 
keine   

auf  Staatsbahnen  insgesamt     91  Werst  =  97  km 

b)  Privatgesellschaften  gehtfrig: 
im  europftischen  RuBland: 

1.  Koljuschki— Lodz  (schmalspur.,  Lodz-Fabrikbahn)     25    31.  Mai 

2.  Lichaja— Schachtnaja  (Sud-Ost-Bahn)  83    15.  November 

im  asiatischen  RuBland: 
keine 

auf  Privatbahnen  insgesamt  108  Werst  —  115  km 

c)  GroBfttrstentum  Finland: 

1.  Sseinije— Perkftrwi                                         .  29    13.  November 

auf  Staats-  uud  Privatbahnen  insgesamt  228  Werst  =  243  km 

Am  SchluB  des  Jahres  1903  waren  im  Bau  begriffen: 

A.  Fttr  Rechnung  der  Staatseisenbahn  verwaltung: 
im  europ&ischen  RuBland: 

1.  Jekaterinen-Bahn: 

Zweigbahn  Schirokowskaja  (Mai  1902)  >)   3  Werst 

2.  Transkaukasus-Bahn : 

Durkweti— Ssatschcheri  (Dezember  1903) l)   „ 

3.  Moskau-Kursk-Bahn: 

Glasunowka — Dj&tschje  35  ., 

4.  Ssamara-Slatoust-Balin: 

Wj&sowaja — Kataw,  Iwanowsche  Fabrik  38.  „ 

5.  St.  Petersburg- Warschau-Bahn: 

Pytalowo-Kuprowa  (Mai  1902) l)  37 

Kuprowa-Bolowsk  (November  1902) l)    .......     19  „ 

Bolowsk-Ssita  (Februar  1903) ])   8  „ 

i)  Seit  dem  ungegebenen  Zeitpunkt  fttr  den  seitweiligen  Verkebr  eroffnet. 


■ 
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6.  Bologoje-Polozk-Bahn: 

Bologoje — Polozk  441  Werst 

(darunter  148  Werst  von  Welikije  Luki— Polozk  doppel- 
gleisig) 

Zweigbahnen  von  Bologoje  and  Polozk  (doppelgleisig) .      8  „ 
„  „    Medwjedowo,  Welikije  Luki  und  Newel       7  „ 

7.  Wologda- Wjatka-Bahn : 

Wologda— Wjatka   600  „ 

8.  Zweite  Jekaterinen-Bahn: 

Dolginzewo— Wolnowacha   404  „ 

Apostolowo— Nikolo-Koselsk   39  „ 

Karawannaja — Nowo-Debalzewo   119  „ 

Zweigbahnen  zum  Makejewschen  Bergwerke  und  zu 

anderen  Punkten   33  „ 

9.  Polozk-Ssjedlez-Bahn: 

Polozk— Ssjedlez  (zweigleisig)   590 

Zweigbahnen  bei  den  8tationen  Saljesje,  Lida,  Wolko- 

wysk  und  Ilainowka   22  „ 

Zweigbahn  bei  der  Station  Kleschtscheli  (zweigleisig)    .  15  „ 

10.  St.  Petersburg- Wologda-Bahn: 

Obuchowo — Wologda   550  „ 

Zweigbahn  zum  Hafen  an  der  Scheksna   5  „ 

„          „       n     bei  Gostinopolja   12  „ 

U.  Moskau-Ringbahn  51  „ 

zusammen  3  044  Werst 
=  3  248  km 

im  asiatischen  KuBland: 

1.  Baikal-Umgehungsbahn: 

Balkan— Tanchoi  189  Werst 

Tanchoi— Myssowaja  (August  1903) l)  54  „ 

Zweigbahnen  (August  1903)  >)   4  „ 

2.  Orenburg-Taschkent-Bahn: 
a)  Nttrdlicher  Teil: 

Orenburg— Aktjubinsk  (Februar  1903)')   255 

Aktjubinsk— Baskara   68(i  „ 

Zweigbahn  bei  der  Station  Orenburg   4  „ 

„          „     „        „     Dezk  zu  den  Salinen  ...  4  „ 

»)  Seit  dem  angegehenen  Zeitpunkte  fiir  den  zeitweiligen  Wrkehr  eroffnet. 
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b)  Siidlkher  Teil: 

Baskarn— Turkestan   540  Worst 

Turkestan— Taschkent  (September  1003)   248  „ 

Zweigbahnen  zu  den  Hilfcn  am  Ssyr-Darja   5  „ 

zusammen  1  989  Werst 
--  2  122  km 

insgesamt  Staatsbahnen  im  europfiischen  und  asia- 

tischen  KuUland  5  033  Werst 

=  5  370  km 

B.  Fur  Kechnung  von  Privatgesellsehaften: 
im  euro pili sch en  RuUland: 

1.  Warschau- Wiener-Bahn: 

Zweigbahn  von  Kalisch  zur  preuliischen  Grenze    ...       ">  Werst 

2.  Wladikawkas-Bahn: 

Zweigbahnen  zu  den  Hat'enanlagen  und  Speichern  in 
Ssarepta  23 

3.  Sttd-Ost-Bahnen: 

Ohazepetowka-Swjerewo— Lichaja   1(3  n 

Zweigbahn  Bairakski-Post— Gorlowka   3  „ 

4.  Warschauer  Zutuhrbahn  „Jablonna-Wawer:w 

Warschau  (Praga)-  Jablonna  (schmalspurig,  Nov.  1900) l)  13  „ 

Jablonna— Jablonna  III  (Stat.  Jablonna  der  Wcichsel-Bahn)  4 

Warschau  (Praga) — Wawer  (schmalspurig,  Mrtrz  1902) l) .  r>  n 
Zweigbalm  Warschau-Jablonna— Station  Praga  (Weichsel- 

bahn,  schmalspurig,  Oktober  1901) l)   1 

Zweigbalm  nach  Pludy  (schmalspurig)   3 

5.  Grojezker  Zutuhrbahn: 

Warschau— Kalvarien-Berg  (schmalspurig,  Oktbr.  1901) l)     31  „ 

(5.  Moskauer  Gesellschaft  fur  den  Bau  und  Betrieb  von  Zufuhr- 
bahnen  in  RuGland: 

Tula— Dublin  (Gttterverkehr,  Dezemb.  1903,1)  schmalsp.)  48  r 

Dubna—  Lichwin  (schmalspurig)   r>6  n 

7.  Gesellschaft  ftlr  den  Bau  und  Betrieb  von  Zufuhrbahnen 
im  Weichselgebiet: 
Warschau — Kadimin  (schmalspurig,  August  1899) l)     .    .     19  „ 

"  • 

')  Seit  dein  angegebenen  Zeitpunkte  fur  den  zeitweiliffen  Verkehr  eruffnet. 
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8.  St.  Petersburg  -Ssestrorjesk-Bahn: 

Verlangerung  der  Balm  im  Weichbilde  St.  Petershurgs  .       5  Werst 

9.  Verschiedene  Unternehmungen: 

a)  Petrokow — Ssulejew  (schmalspurig,  Dezember  1!)02)  14 

b)  Lansker  Chatissee — Jukki  nebst  Zwcigbalm  von  Po- 

klonni-Gor— Dorf  Spasski  (elektriseh  betrieben)    .    .      17  „ 

c)  Kuschwa— Nadeshdin-Fabrik  am  FlnJJ  Ssoswa  (Bogoslow- 

Bahn)  198  „ 

d)  Zweigbahnen  der  Bogoslow-Bahn  zu  der  Fabriken  bei 

Turin   19  „ 

10.  Moskau-Windau-Kybinsk-Bahn: 

Zarskoje-Ssclo— Dno  (Dezember  190H)   208  „ 

Nowossokolniki — Witcbsk  (Dezember  1908)  187  ., 

Kreuzburg— Tukkum  189  „ 

11.  Moskau-Kasan-Bahn: 

Kindjakowka— Ssimbirsk  Hafen  (Dezember  1900)  ...  8  „ 
Verlangerung  der  vorhez.  Balm   2  „ 

12.  Kegel- Hapsal-Bahn: 

Kegel  — Hapsal   72  „ 


zusammen  1  091  Werst 
-  1  164  km 


im  asiatisehen  Kuliland: 
keine. 

C.  Im  GroBfUrstcntum  Finland: 

1.  fur  Kechnung  des  GroBlurstcntums: 

Isalmi— Kajaua  80  Werst 

2.  fUr  Recbnung  von  Privaten: 

K.jumi— Fabrik  Kaecbula  (schmalspurig,  Mai  1900)')  .  .  r> 
Lowissa-Wessijarwi  (schmalspurig,  September  1900) l)  .  77 
Ssuolachti— Enekoski  (schmalspurig,  Miirz  1900)  >)  ...       8  „ 

zusammen    170  Werst 
=    181  km 


insgesamt  im  russischen  Keiche  0  294  Werst 

=  0  715  km. 


')  Seit  d«m  angejrebi-nen  Zeitpunkt  fiir  den  zeitwciligcn  Verkehr  eroffnet. 
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Stellt  man  diesen  Zahlen,  die  die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes 
ira  Jahre  1903  im  einzelnen  darstellen,  die  Angaben  fur  die  Vorjahre 
gegenuber,  so  erhftlt  man  das  nachfolgende  Zahlenbild,  das  fttr  den  Zeit- 
raum  von  B  Jahren  die  Arbeiten  und  die  Erfolge  zeigt,  die  RuBland  auf 
dem  Gebiet  des  Eisenbahnbaues  aufweisen  kann. 


1  899 


1900 


190  1 


19  02 


t  90  8 


Werst  (=  l  067  m) 


1.  dem  Verkehr  iibergeben  wurden 

neue  Strecken: 

a)  StnatsbAhnen    .  ( j"  I''u|'opa 

\  in  Asien . 

b)  Privatbahuen  

i')  im  Grofifttrtstcntuni  Finland  . 

2.  zweite  Gleise  wurden  gelegt: 

a)  auf  Staatsbahnen  ( !"  ^j"01** 

I  in  Asien . 

b)  „  Privatbahnen  

c)  im  Grofifurstentum  Finland  . 

3.  im  Bau  begriffene  neue  Linien: 

fiir  Rechnung: 

ropa 


a)  des  Staates 


{in  Europa 
in  Asien. 


b)  „       „  (Kriegsministerium) 

c)  von  Privatgesellschaften  .  . 

d)  dc»    GroCfiirstentums  Fin- 
land    


4.  Chinesische  Ostbahn 


1  311 
1663 
1  988 
132 

193 

47 

22 


1007 
1  419 


162 
1  187 
1  341 

52 

363 

196 
16 


1650 


331 
352 
2337 


34 


12 


2  069 


856 

159 
92 

18 


2  57S 


25 
640 
200 

ill 

108 

29 


3  044 


4  366 

422 
2520 


384 

2473 

2000 

1  989 



3  347 

1378 

1  432 

'  — 

1091 

379 

f 

2413 

378 
2  377 

290 
2374 

170 

Am  Schlusse  des  Jahres  1903  wareu,  einschliefilich  Finland,  in 
vollem  Betrieb  58  261  Werst  (=  62  164  km). 

Hiervon  entfielen: 

auf  Staatsbahnen  36  857  Werst,    daranter  zwcigleisig  8  356  Werst, 
und  zwar: 

in  Europa  .    .  29  044     „    ,         „             „  8  356     „  , 

„  Asien     .    .    7  813     „    ,         „             „  —      „  , 

auf  Privatbahnen  18  472     „    ,         „             „  1956 

das  GroCfurstent.  Finland  2  932  Werst,         „  146 


n  > 
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1.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungea. 

Im  Jahre  1902  waren  in  RuBland  (auCer  Finland,  das  im  folgenden 
nicht  berucksichtigt  wird)  Eisenbahnen  vorhanden: 


am  Schlusse  des  J  ah  res 

1893 

1  901 

1902 

W  e  r  8  t 

die  L&nge  der  im  Betrieb  gewesenen  , 

80737 

53064 

54  421 

davon  waren: 

6546 

9484 

9583 

f  in  Europa 

in  Staatsbetrieb    .   .   .{  ,  . 

[  inA8ien  . 

12428 
1343 

27  993 
7484 

28853 
7  780 

16  966 

17  687 

17  788 

Auf  diesen  Bahnen  fand  sich  das  nachfolgend  verzeichnete  Roll- 
material: 


am  Schlusse  des  .1  ah  res 

Im  Bestand 
waren 

1893 

190  1 

1902 

im 

auf  1 

im 

auf  1 

im 

auf  1 

ganzen 

Werst 

ganzen 

Went 

ganzen 

Went 

7  333 

0^5 

13  613 

0,956 

14  326 

0,871 

davon  waren: 

Personenzuglokomotiven .   .  . 

258 

Lokomotiven  furPersonen-und 

|  2  402 

2486 

Guterzugdienst  

1 132 

8  achsigeGtiterzuglokomotiven 

3  798 

3  790 

3889 

4  . 

1873 

6  446 

7340 

andere  Lokomotiven  (Fairlie- 

51 

457 

180 

Tenderlokomotiven  (Stations- 

221 

518 

431 

Von  den  ttberhaupt  im  Betriebe 

befindlichen  Lokomotiven 

befanden  sich: 

auf  Staatsbahnen : 

8  592 

0,801 

9172 

0,31.S 

1273 

0,170 

1431 

0,184 

auf  Privatbahnen: 

3  748 

0,JU  | 

!     3  723 

0,22U 
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i 

am  Schlusse  des  Jahres 

Im  Bestand  waren 

1893 

1901 

1902 

im        auf  1 

im        auf  l 

im        auf  1 

ganzen  Werst 

1   ganzen  Went 

ganzen  Werst 

Personenwagen  

diese  tiatten  Achsen  .  . 
davon  waren,  auBSchlieGI. 

der  Reservewagcn: 
2achsige  Personenwagen  - 

8         »  r 

4  "  '  |l 

Sitzplatze  

Gepackwagen  ! 


Giiterwagen  

dies*'  hatten  Achsen  .  . 
Tragtahigkeit   der  Giiter- 
wagen Pud 

durchschn.  Tragfahigkeit 
Hnes  Giiterwagens  Pud 

Postwagen  


6 118  — 

•24  260  0,sa 

|  jj 

i 

291 207  — 

j   159  587  — 

822661  10,94 

106  368  621  - 


B60,»  - 
266  - 


15 132  — 
48  283  0,»4 


2  092  - 

6  912  — 

5  528  - 

534  785  - 


1  504  - 

313  633  - 
637  102  12,45 


230  840619 


16  239 
51  931 


3  084 
6  903 
6252 
568  181 
1656 


0.:« 


831  961  - 
675  585  li« 


—     245  360  005 


736,0* 

521 


742,14 

558 


Dem  gegeniiber  lassen  sich  ftir  Dcutschiand  die  nachfolgenden  An- 
gaben  machen,  hier  gab  es: 


19  00 


auf 
1  km 


190  1 


auf 
1  km 


19  0  2 


auf 
1  km 


Lokomotiven  

Persononwageu  

diese  hatten: 

Achsen   

Sitz-  und  Stehpltttze    .  . 

Gepilck-  und  Guterwagen  . 
dies«-  hatten  Achsen  . 

Tragfahigkeit  der  Guter- 
wagen  t 

Postwagen  


19069  0,380 
88  484  - 


91027 


1,sm 


1  738  953  - 

412262  - 
838  488  16,;o 

t 

4  986  159 

2283 


19  724 
39  917 

95  470 
1  822  431 


0,3*4 


1.S9S 


20296 
41259 


0^« 


419  992  - 

854  788  16,71 

I 


100131  0,m: 
1892  414 


1 


6  137  557  — 
2  315 


424  019 

863  555 

5  230  437 

2  332 


I6,w 
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(Tber  die  I^istungen  gibt  nachstehende  Tabelle  Auskunft: 


Leistungen  der  Bctriebsmittel 

1893 

1901 

1902 

Z:ihl  tier  iref<ihroiit»ri  Zii"-?  . 

1  290  107 

3  022912 

3211  363 

v  a  a  a  uvu 

|      Iti  l£0  OOO 

9QO  RS7  7ft4 

iHJD  DW  O.it) 

Durchscbmttlich   kamen   aut    1  Werst 

i  >  a  1 1 1 1 1  <i  n  ^  i    i;rli  1311  u    /j  l'rtv*  "»Sv- 

k.  inn 

0  o^X) 

EQQ1 

in  24  Stunden  

14,16 

15,96 

16,11 

Von  alien  Lokomo liven  zusammen  wur- 

den  gefahren  Werst 

193  335  872 

409116870 

429  484  815 

Von  diest-r  Gesaintzahl  der  Lokomotiven 

wurden  geleistet  mit: 

a)  VerkehrszugeuvongroBerund  mitt- 

lerer  Fahrgeschwindigkeit  Werst 

51608  523 

114  349  322 

122  420  449 

% 

26,69 

27,97 

28,5 1 

b)  Verkehrszugen  von  geringer  Fahr- 

1             *          4*1          •  .                                                             ITT  _ 

92  915  576 

182605  449 

191  981  179 

(1/ 

48,06 

44,64 

44,75 

1  0C6  537 

2454370 

3  118965 

% 

0,55 

0,60 

0,7J 

5  42oo86 

12  563  228 

12307obo 

/o 

'J  Aft 

im  <rnn7pn  mit  Ziitrpn  Wprit 

1U1      tin 1 1   iiiib  £jU£Oii  »•••?»  rial 

iai  nifi  *>2o 

QOf)  070  or.n 

u«9  i/ia  WJ 

% 

78,11 

76,27 

76,ss 

davon  wurden  mit  2  Lokomotiven  ge- 

8  887  666 

21  134  605 

23  247  823 

Forner: 

n\  nhiip  Ziisrp  leprfahrcnd  .  Werst 

7  466  177 

lfi  -tti;i  830 

17  483  865 

hi  im  Rpuprvofi lount 

S  TiSS  Kf»4 

4  874  740 

5054  714 

c\  ht'iin  Rfln^iprdioiist 

V  /     v    i  ■»*   x»ca*a    *  v.  a  uiv  not       •             •  n 

31  064  109 

75  805  922 

77  1 18  074 

iiberhuunt  a     b  -4-  c  .   .  . 

% 

42  319  150 

97  144501 

99  656633 

21, s«* 

23,73 

23,ti 

Von   samtliehen   Wagen    wurden  ge- 

7  964  322 

16008284 

16706260 

Im  Durchschnitt  wurden  tiber  1  Werst 

Bahnlange  gefahren  im  Jahre  Achsen 

285  798 

320  670 

328  720 

Von   der   Gesamtzahl    der  geleisteten 

Wagcnachswerst  kamen: 

1 

auf  die  Peraoneu-  uud  Poatwagen>)  "/0 

16 

18 

19 

„     „  Gepack-  und  Guterwagen  „ 

84 

82 

81 

J)  Die  Angaben  beziehen  sich  auf  die  Bahnen  des  europaischen  RuClands, 
fiir  die  Bahnen  in  Asien  linden  sich  folgende  Angaben       1901  1902 

auf  die  Personen-  und  Postwagen  %     21  24 

„     n   (iepack-  und  Guterwagen  .   .   .  .   .    „      79  76. 
ArchiT  fiir  KisenWahnweien.   1<Ju6.  75 
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Leistungen  der  Betriebsmittel 

1893 

1901 

1902 

An  Wagenachsen  kamen  im  Mittel: 

auf  einen  Verkehrszug  von  grofler  und 

mittlerer  Fahrgeschwindigkeit  .  . 

36,73 

33,t6 

33,7i 

auf  einen  Verkebrszug  von  geringer 

i  unrgeschwinaigkeit  

67,5J 

68,41 

67,76 

61,05 

66,07 

64,43 

68,7i 

49,95 

61,58 

62,47 

durchschnittlich  auf  einen  Zug .   .  . 

66,04 

66,04 

54,49 

Fur  Deutschland  lassen  sich  die  folgenden  Zahlen  gegenuberstellen: 


1893 

1901 

1902 

7  738  953 

11482940 

11635  275 

2.  auf  1  km  Betriebslange  kamen 

7  948 

9815 

9800 

3.  auf  1  km  Betriebslange  kamen 
Zuge  in  24  Stunden  „ 

21,77 

26,89 

26,85 

4.  von  samtlichen  Ziigen  wurden 
Wagenachskm  geleistet  in  Tausenden 

13  745  491 

18  591  487 

19206  812 

und  zwar: 

a)  von  den  Personen-  und  Post- 

3092684 

4  713  388 

4  887  784 

b)  von  den  Gepfick-  und  Giiter- 
wagen  in  Tausenden 

10662907 

13  878099 

14  319027 

5.  Wagenachsen  kamen  auf  einen 

Giiterzug  durchschnittlich    .   .  Anz. 

73 

64 

65 

Der  Wert  der  Lokomotiven  filr  den  Betrieb  Iftfit  sich  am  wenig- 
sten  zutreffend  nach  der  Anzahl  der  vorhandencn  Maschinen  beur- 
teilen.  Andere  schr  vie!  maBgcbendere  Werte  mussen  da  in  Rechnung 
gebracht  werden,  wenn  man  z.  B.  beurteilen  will,  ob  und  iu  welchera 
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Umfange  der  geringe  Bestand  an  Lokomotiven  schuld  an  den  wahrhaft 
schrecklichen  Zustanden  gewesen  ist,  die  im  Herbst  1904  und  im  laufcn- 
den  Jahre  auf  den  russischen  Bahnen  geherrscht  haben.  Niemand  wird 
so  wenig  den  Verhaltnissen,  in  die  RuBland  durch  den  unglttcklichen 
Krieg  geraten  ist,  Rechnung  tragen,  daB  nicht  ohne  weiteres  zugegeben 
werden  kann,  dafi  solche  Verhaltnisse  notwendig  Schwierigkeiten  im  Ge- 
folge  haben  mussen.  Die  Rttckwirkung  solcher  Verhaltnisse  macht  sich 
dann  an  Punkten  bemerkbar,  die  in  solchen  Zeiten  erst  in  zweiter  Reihe 
in  Betracht  kommen  kOnnen.  Hierher  gehOrt  aber  alles,  was  nicht  mit 
der  Befriedignng  der  Bedttrfnisse  der  Landesverteidigung  im  Zusammen- 
hange  steht.  AuCerdem  kommt  fur  Rutland  noch  besonders  erschwerend 
hinzu,  daft  der  Kriegsschauplatz  rund  9  000— 10  000  km  vom  Mittelpunkte 
des  europftischen  Mutterlandes  entfemt  liegt  und  auf  einer  Entfernung 
von  6  000  —  7  000  km  nur  auf  einem  einzigen  Schienenwege  erreicht 
werden  kann.  Auch  wenn  alle  diese  aufierordentlich  ungtinstigen  Ver- 
haltnisse gebuhrend  in  Rechnung  gezogen  werden  und  auch  nicht  tiber- 
sehen  wird,  daB  Rutland  im  Jahre  1904  eine  mittelgute  Getreideernte 
gehabt  hat,  die  schon  an  und  fur  sich  grofie  Anspriiche  an  die  Eisen- 
bahnen  stellt,  so  ist  doch  das  Ergebnis  der  Leistungsfahigkeit  der  Bahnen 
in  dieser  Zeit  uber  die  Mafien  unbefriedigend.  Am  4./17.  Februar  1905 
lagerten  auf  den  Stationen  160  000  Wagenladungen  Getreide!  Uber  die 
nicht  befOrderten  Kohlen-  und  Erzmengen  sowie  ttber  die  sonst  noch 
in  Frage  kommenden  MassengUter  fehlen  z.  Z.  zahlenmafiige  Angaben, 
will  man  aber  nach  den  Hilferufen  und  den  Klagen  in  der  Presse  und 
nach  den  Mafinahinen  der  Regierung  zur  Abstellung  der  dringendsten 
Not  urteilen,  so  darf  angenommen  werden,  daB  die  auf  BefCrderung 
wartenden  Massengtlter  hinter  dem  Getreide  nicht  weit  zuruckstehen 
werden. 

Solchen  Verhaltnissen  gegentlber  entsteht  denn  auch  die  Frage,  ob 
denn  die  den  Bahnen  zur  Verfugung  stebenden  Lokomotiven  sich  auch 
auf  der  HOhe  der  Leistungsfahigkeit  befanden,  die  heute  an  diesen  wich- 
tigen  Teil  des  rollenden  Materials  gestellt  werden  kann.  In  erster  Reihe 
kommen  bei  Beantwortung  dieser  Frage  technische  Dinge  in  Betracht, 
die  jedoch  nicht  in  den  Rahmen  dieser  Betrachtungen  gehoren,  wohl  aber 
kann  —  wie  das  schon  wiederholt  an  dieser  Stelle  geschehen  ist  —  auf 
das  Alter  der  Lokomotiven  an  der  Hand  der  amtlichen  Statistik  hin- 
gewiesen  werden. 

Nach  diesen  amtlichen  Aufzeichnungen  waren  vorhanden: 

75* 
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auf  Staatsbahnen 

auf 

davon 

davon 

ubcrl 

1 

1  a  u  p  t 

ia 

ia 

1  rnvatbahnen 

Asicn 

Asien 

1 

am  1.  Januar 



am  1.  Januar 

am  1. 

Januar 

1902 

1903 

1902 

1903 

1  iono 

aus  den  Jahren: 

1857—1859   .   .  . 

115 



115 



115 

115 

1860—1864   .   .  . 

250 



249 

47 

43 

297 

292 

1865—1869   .   .  . 

696 

7° 

718 

07 

278 

A*  4J  K? 

287 

974 

1  005 

1870-1874   .    .  . 

1264 

116 

1  488 

408 

437 

1  672 

1  925 

1875—1879   .    .  . 

1557 

iS7 

1687 

•!* 

i  322 

321 

1  879 

2008 

1880—1884   .    .  . 

625 

66 

647 

IOI 

174 

176 

799 

823 

1  Aft  V—  1  RftQ 

565 

108 

583 

//<? 

68 

68 

1  633 

KM 
w  1 

1890—1894    .    .  . 

449 

48 

396 

'  564 

497 

1013 

893 

1895-1899    .    .  . 

2  377 

440 

2402 

438 

1  264 

1  229 

3641 

3  631 

aus  dem  Jahre  1900  . 

845 

729 

lo3 

216 

261 

1061 

990 

1901  . 

738 

20 

862 

102 

223 

258 

961 

1  120 

1902  . 

— 

— 

721 

w 

147 

868 

odcr  in  Prozenten  aus- 

1 

gi'driickt: 

1 

aus  den  Jahren: 

18o<— 1859   .    .  . 

1,21 

1,09 

0,38 

0,40 

1860—1864   .   .  . 

2,61 

2,35 

1,39 

1,16  ! 

2,87 

2,04 

1865—1869   .   .  . 

7,34 

6,77 

7,90 

7,7t 

7,47 

7,0c 

1870—1874    .    .  . 

13* 

z 

14,04 

11,45 

11,73 

12,88 

13,45 

1875—1879    .   .  . 

16,1* 

- 

15,93 

9,03 

8,68 

14,40 

14,00 

1880—1884    .    .  . 

,  6,59 

6,u 

4,*s 

4,73 

6,13 

5,74 

1885-1889    .   .  . 

5,W 

5,60 

1,90 

1,« 

4,85 

4,56 

1890-1894    .    .  . 

4,74 

3,74 

15,88 

13,35 

7,77 

6,85 

1895-1899   .    .  . 

25,07 

22,66 

36,49 

33.00 

27,»l 

25,35 

aus  dem  Jahre  1900  . 

8,91 

- 

6,M 

6,06 

7,01 

8,l» 

6,98 

1901  . 

7,7i 

8,13 

6,85 

6,93 

7,37 

7,^3 

1902  . 

6,w 

3,94 

1 

6, 06 

Teilt  man  die  ganzc  Reihe  in  zwci  Abschnitte,  nftmlich  bis  1879 
einschliedlich  und  von  da  ab  bis  zum  SchluG  der  Beobachtungsperiode, 
so  findet  mau,  dnB  aus  diesen  Zeitabschnitten  noch  im  Betriebe  waren: 


auf  den  Staatsbahnen  1  auf  den  Privatbahm  n 

aus  den  Jahren 

1902  1903  1902  1903 


1857-1S79,  d.  h.  46-24  Jahr  alt  °/0 

40,95 

40,18 

29,60 

29,N 

1680-1902,  ,   ,  bis  23    „      „  „ 

59,ri:, 

59,M 

70,40 

• 

70.7, 
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Sehr  groB  wird  der  Fehler  wohl  nicht  sein,  wenn  man  anniramt,  dafl 
die  Lokomotiven  des  ersteu  Abschnitts  zum  allergrOBten  Teil  fur  den 
Betrieb  von  sebr  geringer  odor  gar  keiner  Bedeutung  mehr  sind. 

Diese  Auffassung  findet  offenbar  auch  eine  Bestatigung  durcb  die 
Angaben  auf  S.  1111,  nach  denen  seit  1893  der  Lokomotivpark  urn  6  993 
Maschinen  gewachsen  ist,  von  denen: 

auf  Personenzugmaschinen   1  096  =  ir),67°/0 

„   4 achsige  Guterzugmaschinen     .    .    .  5  467  =  78,13,, 
entfallen,  und  daB  ttberhaupt 

Personenzugmaschinen    ....    1902  =  2  486 
4  achsige  Guterzugmaschinen  .    .      „    =  7  340 
im  Bestande  vorhanden  waren. 

Es  geht  daraus  hervor,  daB  diese  letzteren  Gattungen  als  mit  Nutzen 
verwendbar  erkannt  worden  sind.  Aus  den  Zahlen  dieser  Tabelle  ergibt 
sich  dann  ferner  von  selbst,  daB  das  Inventar  mit  einer  grofien  Anzabl 
nicht  mehr  zeitgemftBer  Maschinen  belastet  ist.  Es  wttrde  diese  Tatsache 
noch  bestimmter  hervortreten,  wenn  der  amtliche  Bericht  auch  ein  Urteil 
liber  die  Schwere  der  einzelnen  Maschinengattungen  —  nach  Jahrgftngen 
—  gestattete.  Das  ist  aber  nicht  der  Fall,  so  daB  mit  den  vorstehend 
gebrachten  Daten  gerechnet  werden  muB.  Das  Ergebnis  dieser  Rcchnung 
ist  aber  offenbar,  daB  an  den  sehr  truben  Verhaitnissen  auf  den  Bahnen 
des  russischen  Eisenbahnnetzes  nicht  zuletzt  der  geringen  Leistungs- 
fahigkeit  der  Maschinen,  die  zu  einem  sehr  erheblichen  Teile  sehr  alt 
sind,  die  Schuld  zufallt. 

Zur  Ausrustung  des  rollenden  Materials  kann  bemerkt  werden,  daB 
die  Verwaltung  seit  einigen  Jahren  mit  der  Ausrustung  der  Lokomotiven 
und  Wagen  mit  durchgehenden  Bremseinrichtungen  beschaftigt  ist.  Von 
den  uberhaupt  vorhandenen  Lokomotiven  waren  ausgerustet  mit: 


1899 

1900 

1901 

1902 

S  t  ii  c  k 

1  522 

1940 

2  607 

3  643 

175 

229 

232 

215 

11 

93 

108 

108 

108 

91 

213 

772 

202 

Wie  sich  diese  Zahlen  auf  die  einzelnen  Bahnen  verteilen  und  wie- 
viele  von  den  vorhandenen  Personen-  und  Guterwagen  entsprechend  aus- 
gerustet sind,  gibt  die  nachfolgende  Tabelle  an. 
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Stand  am  Schlusse  des  Jahres  1902 


Lokomoti  ven 


vor- 
han- 
den 


mit  durehgehenden  Bremsen  9ind 
ausgeriistet 


iiber- 
haupt 


davon  nach  den  Systemen 


West- 
ing- 
house 


Har.lv 


Wen- 


an- 
deren 


Gesamizahl  

davon  besitzen  die  Bahnen: 
Baltische  und  Pleakau-Riga  . 

Bjelgorod— Ssumy  

Warschau— Wien  

Wladikawkas  

Jekaterinen  

Transkaukasus  

Kursk— Charkow— Ssewastopol 

Libau— Romny  

Lodz  

Moftkau—  Brest  

Moskau— Windau— Rybinsk  .  . 

Moskau— Kasan  

Moskau— Kiew— Woronesh  .  . 

Moskau— Kursk  

Moskau—  Nishuy-Nowgorod  .  . 

Moskau— Jaroslawl  

Nikolai  

Perm  

Poljessje  

Weichsel  

Riga-Orel  

Rjasan-Uralsk  

Ssamara— Slatoust  

St.  Petersburg— Warschau    .  . 

Ssysran-Wjftsma  

Charkow— Nikolajew  .... 
Sudost  


Sudwest    .  . 
Transbaikal  . 
Sibirische  .   .  . 
BO  I  Mittelasiatische 
31  i  Ussuri   .   .  . 


Staat 
Privat 

n 
» 

Staat 

- 

M 

Privat 
Staat 
Privat 
» 

Staat 

Tl 

n 
" 
n 

n 
n 

r> 

Privat 
Staat 


14  326 

284 
12 
310 


Privat 
Staat 


917 
453  I 
646  j 
414  1 
26  I 
489 
294 
410 
366 
297 
247 
243 
627 
269 
305 
530 
503 
696 
476 
534 
432 
372 
773 
1  029 
199 
718 
396 
118 


4  168 

122 

72 
199 
124 
203 
175 
112 

183 
114 
201 

88 
193 
148 

91 
227 

41 

58 
146 
158 
162 
104 
240 

95 
129 
146 
311 

24 
252 

19 

26 


3  043  215 


121  — 


171  - 

124  - 

203  — 

175  — 

112  — 


183 

80 

84 

67 
193 
148 

91 
203 

41 

41 
146 

i 

158 
126 
102 
149 

87 
129 
102 
281 

24 
252 

19 

26 


108 


202 


72 

2S 


16 
98 
21 


36 


44 


18 

I" 


24 

i ,  - 


91 


2 


-    1  30 
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Peraonen  wagen 

*  | 

mit  durcbgebc 

nden 

Stand  nm  Schlusse  des  Jahres  1902 

mit 
Achsen 

Bremsen  ausgerustet 

1 

I 

vor- 
handen 

•. 

Ari7Alil 

mil  ma. 

nil  w 

A  f*naAn 

auCordcni 
nur  mit 

T  a i  tki  n  /rr  a  _ 
1  jC  1  I  llliK  ^ 

riihren 
versehen 

da  von  besitzeo  did  Bahnen: 

• 

10239 

i 

51931 

«  f\  WAS* 

10726 

34  718 

a   A  A  n 

4  988 

1 

Baltische  und  Pleskau — Riga  . 

• 

Staat 

511 

1657 

338 

1  090 

149 

_-\ 

Bjt'ljrorod — Sfluroy  

• 

Prlvat 

14 

54 

16 

61 

,1 

* 

441 

1333 

•JiK) 

965 

245 

4 

\  X      1                .  1  -        m-m  •  1  r  4fc  mm 

609 

1822 

1 574 

101 

- 

I  ill-  «A  #>  a  H  *  m-t  t  *  *  * 

0i_»t 

672 

1720 

30.) 

%4 

234 

; 

<> 

r  I  *— •  A  M  J*  1*  mt*           1»  A  A  •«  JB 

n 

422 

1471 

.5b0 

%]  mi! 

1  215 

* 

— 

ku  rsk — L'OarKOw — osewa9top  o  i 

• 

n 

687 

2858 

1  686 

201 

8 

T   «Vkn««  T}      rvt.  *  *  *  f 

316 

1018 

Cm  aC% 

AAA 

830 

i  rut 

109 

T    i~\  f\  -* 

Jrrivat 

49 

123 

10 

\  f  i~\  u  L*  1  11              I  1  T*       k)  t 

646 

1852 

I  D43 

1  *  1 

1  1 

\  T  r-\    1_r  n  if       W  SnJan       XJ  « f  V»  »  ■%  a  l» 

•>jo?>k?iu —  >>  lnaiiu  —  n)  ijinMv  . 

• 

fnvai 

314 

1  075 

2o6 

/ir2 

1  J 

Mai>1'  n  11            Ik    rt  i'  H  Wl 

• 

441 

1  388 

387 

1(>8 

1.1 

A.Y  a  a  lr  41  ti       Lr  S  aw       v\/  a.*p  a n  acIi 

> 

n 

361 

1230 

<>i"\r 

014 

43 

ocaai 

539 

1  882 

iji> 
44.} 

1  452 

1 13 

1 1  a  l  1 '  n  1 1             t  o     n  tt    fVj  n  m  a*  a  «»a  fi 

.'lObKau — 1\ it>iiti\ -in o w {ioroii  . 

• 

287 

869 

14o 

1  ^ 

lo 

365 

1231 

30o 

in) 

lb 

9 

ViLnlni 

• 

• 

827 

3218 

861 

n  nig 

3  218 

10» 

1  ~ 
1  ' 

346 

1090 

lnrt 

106 

Aid 

416 

48 

I  _ 

306 

901 

17o 

573 

1  o 

ti '.,•!„  _l 

« 

544 

1896 

ill! 

416 

i  oca 

• 

555 

1791 

38.) 

770 

Z 1 

TI  !  11  h  K  a             TT.aIa  Am 

l rlvat 

546 

1894 

1  764 

lo3 

Ssamara  -  Slatoust  

• 

Staat 

,  768 

2095 

260 

958 

200 

Jd 

St.  Petersburg — Warschau   .  . 

- 

694 

2359 

653 

2270 

129 

Ssysran — Wjttsma  

• 

n 

439 

1  376 

311 

1070 

167 

JO 

» 

484 

1538 

312 

978 

185 

2»J 

1 

Prirat 

955 

2940 

329 

1  195 

273 

•27 

Staat 

1  168 

3  693 

749 

2166 

606 

•is 

» 

315 

904 

196 

G!''2 

129 

2i 

Sibiriacha  

1  160 

3172 

548 

2  052 

367 

30 

286 

765 

61 

192 

18 

31 

■ 

83 

266 
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Giiterwagen 


» 

Stand  am  Schlusse  des  Jahres  1902 

vor- 
bandcn 

mit 
Achscn 

davon  mit  durch-1 
gehenden  Brem- 
,  sen  ausperiistet 

aufter- 
dem  ni;r 
wit  Lei- 

tunp* 

rohren 
ver- 

sehen 

!    A  ...... V.  1 

:  Anzabl 

mit  ge- 
bremHteu 
Achsen 

Tausende 

WO  a 

UlO,o 

4  016 

8250 

1651 

davon  besitzen  die  Batmen: 

1 

Baltische  und  Pleskau— Riga  .  . 

Staat 

3  7 
3,1 

7  l 

6 

•» 

2 

Privat 

0,4 

0,7 

I  - 

- 

— 

a 

» 

10,9 

22,3 

20 

40 

77 

4 

n 

14,7 

30,8 

16 

32 

10 

5 

f  _  »  • 

Staat 

24,4 

51,4 

15 

30 

— 

6 

12,s 

26,5 

3  523 

7166 

— 

7 

Kursk— Charkow— Ssewastopol  . 

15,6 

31,3 

- 

8 

T    •  *  

10,3 

20,6 



_ 

■ 

_ 

9 

Privat 

0,9 

1,9 

- 

- 

_ 

10 

X  £      _ •     _  Tl 

6,y 

13,8 

- 

11 

Moskau— Windau — Rybinsk  .   .  . 

Privat 

8,» 

17,1 

28 

Ifti 

12 

» 

13,1 

26,4 

20 

80 

;>:> 

13 

Moskau— Kiew—Woronesh  .   .  . 

6,3 

13,5 

_ 

™ 

14< 

Staat 

6,7 

13,4 

_ 

,4\ 

Moskau— Nishny-Nowgorod .  .  . 

6,0  12,0 

15 

Mogkau— Jaroslawl  

• 

5,3 

10,7 

10 

20 

16 

XT :    -v  l .  i 

16,7 

34,3 

47 

1 

94 

_ 

17 

ii 

5,a 

11,7 

18 

¥~*     1  •             •  _ 

7,3 

14,6 

— 

19 

TIT  ^  t  _  1  | 

11,8 

23,7 

1 

  - 

20 

» 

11,9 

22,5 

15 

30 

21 

Privat 

18,3 

36,6 

22 

Staat  1 

11,0 

22,8 

17 

":■ 

•*> 

23 

St.  Petersburg— Warschau   .   .  . 

!* 

9,6 

19,3 

20 

1S4 

24 

10,8 

20,3 

i 

25 

Charkow -Nikolajew  

» 

10,0 

20,0 

26 

Privat 

19,8 

39,7  . 

1 

'2 

- 

27 

Staat 

24,6 

49,3 

102 

228 

195 

28 

!» 

5,7 

- 

29 

13,3 

27,3 

176 

352 

160 

30 

7,3 

14,4 

_ 

31 

■ 

2,3 

4,3 

1 

i 
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Von  den  am  Ende  1902  in  Europa  und  Asien  auf  den  Bahnen  vor- 
handenen  16  239  Personen-  und  558  Postwagen  entfalleu  auf: 


1 
! 

I 

Wagen 

uberhaupt 

davon  auf 

Staatabahnen 

Privatbahnen 

KH  it 

1  y.f\  1 1 

1  (VV) 

kaiserliche  Wagen  .  . 

101 

95 

85 

97 

91 

81 

4 

4 

4 

Salon-,  Direktionswag. 

611 

630 

887 

526 

539 

787 

85 

91 

100 

Wagen: 

I.  Klasse  .... 

1  126 

1202 

1270 

831 

881 

943 

295 

321 

327 

I.  und  II.  Klasse  . 

907 

952 

1050 

631 

663 

744 

276 

289 

306 

II.  Klasse  .... 

2  368 

1  680 

1  791 

1  868 

526 

677 

582 

II.  und  III.  Klasse . 

338 

339 

336 

273 

274 

276 

65 

65 

60 

III.  Klasse  .... 

6711 

7  128 

7  473 

4  896 

5181 

5504 

1815 

1947 

1969 

I.,  II.  u.  in.  Klasse 

26 

31 

27 

20 

25 

21 

6 

6 

6 

IV.  Klasse  .... 

1647 

1749 

2060 

1222 

1324 

1635 

425 

425 

425 

AuCerdem  Wagen: 

zur  Reserve  .... 

292 

309 

324 

92 

100 

107 

200 

209 

217 

fur  Arrest  an  ten    .  . 

380 

400 

413 

298 

314 

315 

82 

86 

98 

„  Sanitatszwecke  . 

222 

238 

248 

185 

191 

206 

37 

47 

42 

n  Postbeforderung 

527 

1 

521 

558 

360 

346 

371 

167 

176 

187 

In  diesen  Wagen  waren  Sitzpltttze  vorhanden  und  zwar  in  der 


I. 

!  «• 

m. 

IV. 

Arre- 
Btanten- 
wagen 

Sanitats- 
wagcn 
(Betten) 

Klasse 

uberhaupt   

1900 

31350 

93108 

309945 

63  037 

15208 

507 

1901 

33018 

101  366 

333  453 

66  898 

15  434 

435 

1902 

37068 

104  867 

348917 

77  329 

16  594 

776 

davon: 

auf  den  Staatsbahnen 

1900 

22517 

67  849 

223980 

45  709 

12  049 

386 

1901 

23  473 

73  012 

238  451 

49  580 

12550 

250 

1902 

27  450 

76514 

252658 

60  161 

12467 

667 

auf  den  Privatbahnen 

1900 

8  833 

26254 

85  965 

17  328 

3159 

121 

1901 

9545 

28  354 

95007 

17  318 

2  884 

.86 

1902 

9612 

28  373 

96259 

17  168 

i 

4127 

\ 
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Von  den  samtlichen  Personenwagen  waren  ausgerttstet: 

1900  1901  1902 

mit  durchgehenden  Bremsvorrichtungen    8  143  9  407    10  726 

nur  mit  Rohrleitnngen  fur  durchgehende 

Bremsvorrichtungen                            4  834  4  915     4  938 

mit  gewOhnlichen  Handbremsen    .    .    .  10  413  11  590    12  541 

mit  Schnelligkeitsmes8em                          108  115  125. 

Von  dem  gesamten  Guterwagenpark  waren: 


davon  auf 


iibcrhaupt 


19CX) 


1901 


1902 


Staatsbahnen 


1900 


1901 


1902 


Privatbahnen 


1900  1901 


1902 


bedeckte  Giiterwagen  . 

halbhohe  n 

Plattformwagen  .   .  . 

Spezialwagen: 
Kesselwagen    .  .  . 
Trucks   

Wagon: 
fur  Langholz   .  .  . 
„  Pulver  U8w.  .  . 
zura  Viebtransport  . 
fur  andere  Giiter  .  . 


191829  207870  222075 


132996  146441 


161232 


58  831 


61  429 


60  843 


16313  17153  17  939,1   9682  10  4231  11  211    6631    6  730   6  728 

I  ;  I  j  ,j  | 

42  452  46  731  51  650  31  591  34  768  38  166  10  861  11963  13  385 


20398 
2524 


21886 
2624 


22206 
2744 


10679  11354 
2212;  2273 


11414 
2  408 


6680 

7  095 

5957 

491 

482 

481 

777 

1317 

1  330 

7  972 

8476 

7  679 

4  655   5  054   5  071 


9819 
312 


10532  10792 
351 


426  417, 
417!  489 


416 
502 


2026  2041 
65  65 


886 
65 


360     828  828 


I  I 


Von  den  Guterwagen  waren  ausgerustet: 


1900 

190  1 

1902 

mit  durchgehenden  Bremsvorrichtungen  .   .  ; 

744 

1610 

4  016 

nur  mit  Rohrleitung  zu  durchgehenden  Brems- 

608 

1020 

1661 

71802 

74106 

76  482 

!  55 

56 

55 
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Endlich  sei  kurz  angefiihrt,  daC  den  rassischen  Eisenbahnen  ein 
Giiterwagen  im  Darchschnitt  kostete: 


ttberhaupt 


und  zwar:  den  Staatsbahnen  in  Europa 


den  Staatsbahnen  in  Asien1) 


den  Privatbahnen 


ergibt  zum  Kurse 
von  2,i6  M 

1900 

— 

1  294 

2  795 

1901 

- 

1291 

2  789 

1902 

— 

1320 

2  851 

1900 

= 

1  245 

2  689 

1901 

— 

1  238 

2  674 

1902 

1  248 

2  696 

1900 

— 

1  380 

2  981 

1901 

1  349 

2  914 

1902 

1  381 

2  983 

1900 

1  378 

2  976 

1901 

1  382 

2  985 

1902 

1  463 

3  160 

2.  Heizmaterial  der  Lokomotiven. 

Fur  die  ira  Betrieb  befindlichen  Lokomotiven  (vgl.  S.  1111)  ist  an 
Heizmaterial  gebraucht  worden: 


1900 

190  1 

1902 

in  Tausendeu  Pud  (1  Pud  : 

=  16,38  kg) 

2612 

2577 

1971 

168  881 

179  588 

191453 

91 

66 

424 

11 

15 

613 

Nafta  und  Naftarilckstande  .  .  . 

92931 

96  859 

99911 

in  Tausenden  Kubikfaden 

(1  Kubikfaden  =  9,712  Kubikmeter) 

604 

514 

482 

von  dem  vorbezeichneten  Holz 

sind  zum  Anbeizen  der  Loko- 

motiven im  allgemeinen  ver- 

23 

22 

22 

l)  Auf  der  mittelaaiatischen  Bahn  steht  ein  Giiterwagen  zu  Buck  mit  1578  Rbl. 
(=  3408  )• 
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Davon  verwendeten  die: 


Staatsbahnen 

in  A s  i  e  n 

in  Europa 

1900 

1901 

1902 

1900 

1901 

1902 

i  n 

Tanse 

nden  F 

'ud 

_ 

61 

97 

66 

6966 

19988 

26656 

124274 

134  408 

142089 

484 

56 

_ 

5 

Torf  

11 

14 

134 

Wnftn  11  Mnfdorii^L'af  Undo 
IffllUl  U.  trial  IHllK  KHlHIlUt* 

4  435 

6  478 

6668 

45162 

45  951 

47  856 

• 

in  Tausenden  Eubikfaden 

123 

74 

47 

409 

373 

849 

von  dem  vorbezeich- 

neten  Holz  sind  zuin 

Anheizen  der  Loko- 

motiven    im  allge- 

meinen  verwendet  . 

1 

1 

2 

i  18 

19 

19 

Privatbahnen 

1  900 

190  1 

1902 

in  Tausenden 

Pud 

2561 

2480 

1905 

27642 

25192 

22  709 

424 

2 

380 

Nafta  und  Naftaruckstande  

43  384 

44  431 

46  387 

in  Tausenden  Kubikfaden 

78 

67 

86 

von  dem  vorbezeichneten  Holz  sind 

zum  Anheizen  der  Lokomotiven 

im  alltfemeinen  verwendet  .   .  . 

6 

2 

2 
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Das  Heizmaterial  kostete  Uberhaupt: 


in  Tausenden  Rub  el 
(1  Rubel  =  2,ie 

Oder  es  kostete  in 
Ropeken 

(1  Ropeke  =  2,i6  A) 

1898 

1901 

1902 

1  1893 

1901 

1902 

ein  Pud  (=  16,38  kg) 

409 

243 

182 

9 

9 

7  961 

22310 

20261 

10 

1 

14 

J 

12 

44 

11 

104 

Roks  

1 

6 

- 

-  ■  - 

Torf  

218 

8 

66 

1 



Nafta  u.  Naftaruckst&nde 

3116 

21700 

18467 

12 

23 ») 

20 

ein  Rubikfaden 

( 

=  9,7i«  cbm) 

5366 

6  704 

6  793 

1286 

1  1524 

1559 

Fur  je  1  000  Lokomotivwerst  wurden  verbraucht 


Antbrazit 
und 
Steinkoblen 

Nafta  und 

Nafta- 
riickstande 

Holz 
in 

Rubikfaden 

in  Puden 

:=  16,3*  kg) 

(=  9,713  cbm) 

939,oo 

614,00 

6,53 

1901  

921, »7 

628,97 

7,49 

1902   

850,45 

622,06 

7,6<> 

dafiir  wurden  gezahlt: 

Rubel 

1893   

96,oo 

74,89 

84,0© 

1901  1 

131,w 

151,01 

U4,io 

lll,u 

123,2o 

118,6'.. 

Was  das  Verhftltnis  des  Heizwertes  der  einzelnen  Heizniaterialien 
untereinander  anlangt,  so  wird  dieses  alljahrlich  amtlich  festgestellt.  Als 
Vergleichseinheit  wird  1  Rubikfaden  (9,712  cbm)  Holz  (d.  h.  gemischtes, 
Birken  und  Riefern)  genommen.  Dabei  ist  fflr  das  Jahr  1901  gefunden 
worden,  daC  ein  Rubikfaden  Holz  gleichwertig  ist: 


*)  1  Pud  Nafta  kostet  in  Asien  der  Eisenbahnverwaltung  nur  12  Ropeken. 
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1899 

1900 

1901 

19021) 

71 

71 

70 

70  Pud  Nafta  und  Naflarflckstanden, 

98 

86 

100 

102 

Koks, 

100 

A  w 

102 

96 

96 

Y) 

Briketts, 

106 

107 

105 

101 

'1 

engliscber  Kohle, 

110 

A  A  V 

109 

A  w  V 

108 

A  W 

107 

"> 

Donezanthrazit, 

111 

AAA 

113 

111 

110 

Donezkohle, 

121 

A  *■  A 

120 

120 

120 

'1 

Uralsteinkohle, 

122 

A  A  A 

129 

X 

128 

A 

130 

n 

polnischer  Steinkohle, 

129 

132 

134 

129 

'i 

schlesischer  Steinkohle, 

150 

150 

150 

150 

n 

Tkwibul-  (Kaukasus-)  Steinkohle, 

204 

182 

193 

190 

Moskauer  Steinkohle, 

228 

238 

227 

229 

Torf. 

Russische  Kohle  wnrde  bezogen  aus  dem: 


1897 


1899 


1900 


1901 


1902 


in  Tausenden  Pud  (l  Pud  =  16,38  kg) 


1.  Donezgeblet: 

a)  Anthrazit  .  . 

b)  Steinkohlen  . 

2.  Moskauer  Gebiet 

3.  Uralgebiet    .  . 

4.  Kubangebiet 

5.  Tkwibulgebiet  . 

6.  Polen  .... 


5  929 

11779 

10  844 

9900 

11346 

79016 

89  949 

97  834 

120  915 

145  808 

4910 

4227 

7207 

6  762 

6  367 

6424 

11088 

8929 

11087 

13  767 

2966 

6969 

18  784 

29262 

385 

739 

729 

811 

924 

28  568          36  013 

40331  36380 

38  708 

])  Ebensolche  Vergleiche  sind  auch  fiir  das  asiatische  RuJJland  mit  dem  dort 
zu  Gebote  stehenden  Holze  gemacht  worden,  bei  den  Untersuchungen  hat 
folgende  Vergleichszahlen  gefunden: 


- 


1.  Nafta  Pud 

2.  Donezanthrazit  

8.  Koks  

4.  Donezkohle  

5.  Mittelasiatische  Steinkohle  .  . 
6-  Ural-  „         .  . 

7.  Sibirische  ,         .  . 

8.  Ssacbalin-  „         .  . 

9.  Japanische  „  .  . 
10.  Usauri-                   .         .  . 


- 


190  1 
60 
88 
100 
100 
100 
119 
128 
140 
140 
250 


1  902 

60 
104 
106 

96 
115 
119 
125 
140 
140 
260. 
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Die  asiatischen  Bahnen  verweudeten  fast  ausschlieClich  Steinkohlen, 
die  im  Bereiche  der  Bahn  gefunden  wurden,  und  zwar: 

19  0  1  19  0  2 

die  Transbaikal-Bahn    .  Pud      865  700  2  159  491  sibirische  Steinkohle, 

n   Sibirische  Bahn  .    .    „    15  704  344  27  742  372  „ 

„  Mittelasiatische  Bahn    „         66  994  22  933  Ssamarkand-  „ 

„   Ussuri-Bahn    .    .    .    B     2  147  84  1  2  669  715  Ussuri- 


Aufierdem  haben  die  asiatischen  Bahnen  insgesamt  148  995  Kubik- 
faden  Holz  (1  Kubikfaden  =  9,712  cbm)  und  88  992  Pud  Holzkohle  zur 
Lokomotivheizung  verbraucht. 

Von  den  Gesamtausgaben  des  Betriebes  entfallen  auf  das  Heizmaterial 
der  Lokomotiven: 


im  europaischen  Rutland 

1898.  .  28  835  000  Rbl.  =  10,0  % 

1900  .  .  47  595  993    „    =  13,6  „ 

1901  .  .  51  514  823    „    =  13,9  „ 

1902  .  .  45  864  775    „    =  12,0  „ 


im  asiatischen  Rufiland 

1  562  234  Rbl.  =  7,4  %, 
3  210  142    „    =  9,6  „  , 

3  963  804    „    =8,7  „  , 

4  024  573    „    =  7,9  „  . 


3.  Verkehr. 

a)  Cber  die  Entwicklung  des  Personenverkehrs  (ausschlieClich  des 
Verkehrs  auf  den  Bahnen  ttrtlicher  Bedeutung)  l&Gt  sich  das  folgende 
mitteilen: 


Jalir 


Beforderte 
Personen 


Durchfahrene 
Personeu- 
werste 


in  Tausenden 


Durchschnitt-  Jede  Personen- 
lich  wagenachse 

■ 

durchfuhr        war  durch- 
eine  Person    schnittlich  be- 
setzt  mit 


Werst 
(=  1 067  rn) 


Personen 


Die 
vorhandenen 
Platze  sind 
ausgenutzt 

mit 

% 


1893 

51  524 

1901 

112  762 

1902 

114817 

5  339  309 
12500  183 
12562018 


103*3 

110*5 

109,41 


4*4 
4,45 

4,09 


36,11 

36*o 
34,00 


Von  diesen,  auf  s&mtlichen  Bahnen  RuGlands  beforderten  Personen 
entfallen  auf  die  in  Europa  und  Asien  gelegenen  Bahnen: 
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.lalir 


Beforderte 
Personen 


Durchfahrone 
Personen- 
werste 


in  Tauienden 


Durchschnittl. 
durchfuhr 
eine  Person 

Werst 
(  =  1067  m) 


Jede  Personen- 
wagenachse  war 
durchschnittlich 
besetzt  mit 

Personen 


Die 
vorhandeneu 
PlKtze  sind 
ausgenutzt  mit 


in  Europa 


1893 
1901 
1902 


1900 
1901 
190-2 


51524 
109632 
111  149 


2  741 
3130 

3  668 


5  339309 
11  418  550 
11  198  409 


i  n 


1  181  728 
1061633 
1363  609 


103,63 

104,15 

100,75 

Asien 
431,08 
345,.%< 
371,;; 


4,31 
4,46 
4,08 


4.H 
4,51 


36,17 
37,10 

34.37 


31,36 
32,73 

30,31 


Von  den  beforderten  Personen 
;  kamen  mit  bezahlten  Fahrkarten 
auf  die 

Vereinnahmt  wurden1) 

Jahr 

u  b  e  r- 

fur  die 
Werst 
Bahn- 
Iftnge 

Rubel 

von 
einera 

Rei- 
senden 

fiir  eine 

Per- 
son i*  n- 
werst 

Kopeken 

I.  Kl. 

II.  Kl. 

III.  Kl. 

IV.  Kl. 

h  a  u  p  t 

in  Tausendcn 

Rubel 

Kopeken 

(=2,16-4) 

1893 
1901 
1902 

579 
1555 
1504 

3  084 
12060 
12  584 

39663 
83115 
87  794 

1915 
7  061 
7  409 

53  463  411 
98  783  795 
99112820 

i 

1919 
1979 
1901 

103,7* 
87,*; 
90,«» 

l,oo 

0.7* 

0,«» 

Davon  entfallen: 

auf  die  Bahneu  des  europaischcn  Rufilands 


1893 
1901 
1902 


679 
1524 
1469 


3  084 

11  792 

12  310 


39653 
81243 
85  530 


1915 
6  420 
6  648 


j  53  463  411 
92  541  861 
92  453  807 


1919 
2180 
2084 


103,70 
84,41 
87,86 


i 


1,00 

0,*i 

0,*3 


auf  die  Bahnen  des  asiatischen  RuGlands 
(d.  h.  auf  die  Mittelasiatwche,  Sibirische,  Transbaikal-  und  Ussuri-Bahn) 


1900 

16 

183 

1  357 

592 

6  700087 

832 

207,ii> 

0,.V3 

1901  j 

31 

268 

1  872  1 

642 

6241933 

834 

199,41 

0,53 

1902 

35 

274 

2264  | 

761 

6  659  012 

1  j 

858 

199,76  1 

0,57 

')  EinschlieClich  der  Personen,  die  zu  ennaCigten  Fahrpreisen  und  auf 
Militarfnhrkarten  befordert  wurden. 


lyiuzeo  uy 


Google 


Die  russidi  hen  Kisenbahnen  iin  Jahre  15*12. 


1121> 


Auf  Fahi'karton   zu   crmaUigteu   Preisen  uud  auf  Freifalirtsclicitie 
-wurdcn  befOrdert: 


I  6  11  :s 


l  0  o  1 


l  o  o  2 


A  ti  z  a  li  1 


a)  MilitUr                                                    3  600090  4  394  301 

409  160  .'Hit*  442 

2  1 46  21)4  3  811834 

.   I!         77  263  261270 


b)  Arrestauten  

c)  Inhaber  von  Freifahrtsclieiuen 

d)  Viehbegleiter  


4  70S  922 
531)  6<»8 
Angiib.  tehlfii 

280  39:* 


b)  l)er  G  liter  vcrkehr  hat  sich  (11)01  und  11)02  einsehlieUlich  d«'s 
Verke hrs  auf  den  a.siatischen  Balinen),  wie  folfft,  entwickelt: 


Jahr 


Be- 
fiirderte 
Pud 

(16,3*kg) 


Dureh- 
fahrene 
Pud- 
werste 


in  Tausenden 


Dureh- 
scbiiitt- 
lich  ist 
1  Pud 

be- 
fordert 
Worst 
(1067  in) 


Die 
Trag- 
fnhigkeit 
eines 
Giiter- 
wagens 

ist  MIIX- 

geiiutzt 
m  it 


Auf 
1 

Wagen- 
ac  Use 


V  o  r  e  i  n  n  a  h  in  t 


ii  bel- 
li a  u  jit 


auf 

in  Tau-  1 
koiimien   sendeii  erst 

p«d    I  Rubol 
(16.a-*kf?)  i     (=2,i6, If) 


fur 
1 

Pud 


liir 
1 

Pud- 

\V»M>t 


Kopekeu 

(=  2,16  ..<) 


181)3 
11)01 

a  902 


4  846  429  1  030  321)42!) 
1)487  610  2  241  131575 
11815  057  2  304  871  481 


I 


212,w 
236,n 
234,sa 


47,Si 
48.3* 
48.13 


164..M  24MD3  8  655 
175,v;  4451)57  81)33 
I74,*J       448  254  1)811 


4,:*      0.«  :  I 


18!);; 

11)01 
1002 


Da  von  mthelen: 

auf  die  Batmen  des  •Miropitistlii'ii  Rulilaud* 

4  846  421)  1030  321)  42!)  212,*.  47,«  154,31  24111)3  8  655 
0  162016  201)0  761225  229,t*  4D,u:,  177,M  413  586  0  744 
9  450  049  2  129  479  905     225,3..        48,..t        176,."..       413  838   10 1>87 

auf  die  Batmen  des  asiatischen  Rutllands 


4:h  o,..c;»» 
4,:.  l  0.MH7 


1000  282  072    1215:55  459     430,9;        44,*6        104,t;        24  425 

1001  325  504  141370  350  434,1*  311,9..  147,:.:.  32  371 
11)02      365  007     175  301576     480,.Vi        42,n        158,:,;        34  416 


3  567 

4  330 
4  810 


8,'.tj  o,-j..j 
!),'.» l  (t.-jj 


Es  kanu  besonders  hervorgehoben  werden,  daC  iu  der  vorstHn-nd 
nufgefuhrtcn  Gesninttransportnieiifre  der  Giiter  sich  Gepiick,  Stuekjjutcr 
(einschlielJIieh  Eilgiiter)  und  Vieh  durcli  die  i'ol.yend»Mi  Z.ililcii  vertivten 
linden: 

Arctiiv  fur  KUmil'.dinwfirii.  7,; 
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I  

i  m  Jahre 

1  £  ft  o 

1  0  'J  .1 

f  ft  ft  1 

i  y  u  i 

1     O  A  Cm 

i  \*  yj  j*. 

.  Pud 

12  159  795 

m  mm    m  'J * 

22955  163 

20  275  463 

Stiickguter  (ei 

nschlicfil.  Eilguter) .  „ 

15  583  800 

76  762  867 

Angab.  fehl. 

  Stuck 

72  420 

122  376 

125  701 

1  560038 

2  442  787 

2  381  722 

145  756 

399  628 

483  180 

Militarpferde  . 

159094 

172  142 

220835 

Andere  Tiere 

995  268 

1  728  909 

1  751518 

12091277 

41  588  356 

4127268T> 

670105  982 

1  804  170  224 

1  971  707  125 

Davon 

entfielen  auf  die  asiatischen  Bahnen: 

190  1 

1902 

Gepack  .  . 

.   .  Pud 

1  108785 

719  711 

Stiickgiiter  (einschlieflllch  Eilguter)  

3  491  727 

Angab.  fehl. 

2952 

3  501 

i 

14  6J7 

13  615 

13  888 

15913 

Militarpferde 

17  945 

11  404 

Andere  Tiere 

58554 

07  530 

4  720613 

3  753  493 

"  1 

187615218 

215  533  569 

Fttr  Detitschland  linden  wir  folgende  Zahlenangaben : 


i  in  J  a  h  i  e 


1893/94 

190  1 

190  2 

Beforderte  Tonnen ...  in  Tausenden 
Dorchfahrene  Tonuenkm  „ 

242  389 
24  484  558 

328689 
32988  747 

342  694 
34  302287 

Durchsi-hnittlicli   ist  1  Tonne  be- 


km 

101,oo 

100,30 

100?io 

Die    Tragfahigkeit    ernes  Guter- 

i 

i 

wagens  ist  auBgenutzt  mit.  .  . 

% 

46,nt 

44,73 

Auf    eine    beladcne  Wagenachse 

< 

3,76  j 

t 

4,o:. 

4,07 

Vereinnahmt  wurden: 

uberhaupt  in  Taus<>nden    .   .  . 

954  054 
22017 

1  216  040 

1  261  701 

24  019 

24  462 

* 

3,:t» 

3,(59 

3,^ 
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4.  AnlagekapitaP)  der  Staats-  and  Prlvatbahnen. 


Zu  Ende  den  Jahres 

I  A  A  i\  9\ 

19  00') 

1901 

1902 

R  u  b  e  1 

in  Tausenden 

Aktien  im  Nennbetrage  von  

Obligationen  im  Nennbebetrage  von  .... 

116973 

]   3  870  252 

115  798 
4  015  912 

115  798 
4010861 

zusammen  Grand-  und  Erganzungskapital  in 

3  987  226 

4 131 710 

4126659 

Hierzu  treten: 

a)  die  in  das  Grundkapital  nicht  einge- 
rechneten,  von  der  Regierung  gezablten 

b)  Ausgaben,  die  auf  die  Betriebsuusguben 
der  Eisenbahnen  verrechnet  wurden 

c)  Ausgaben,  die  aus  dem  Reserve-  und 
Ernenerungsfonda  and  anderen  Ka pita- 
lien  der  Bahnen  bestritten  sind    .   .  . 

734  589 
83  649 

933  645 
84  044 

1  176209 
84  875 

zusammen  .  . 

4  805  463 

*>  S87  74 '1 

If  i>CJ  1    f  T*J 

Bei  dem  angegebenen  Anlagekapital  war  der 
Staat  in  folgender  Weise  beteiligt: 

h)  die  Burgschaft  fur  Verzinsung  und  Til- 
gung  war  ubernommen: 

fur  Aktien  im  Betrage  vOn  .... 
fur  Obligationen  im  Betrage  von  . 

b)  in  den  Handen  der  Regierung  verblie- 
Dene  iiconsoiiciierte)  uoiigauonen  ... 

d)  vom  Staate  gew&hrte,  nlcbt  riickzahl- 
bare  Untcrstiitzungen  

33  598 
914  441 

2905162 
;     734  589 

12532 

33  598 
1014602 

2920428 
933  645 

jo  530 

33  498 
1014  602 

2915  377 
1  176  209 

12532 

zusammen  .  . 

4600  222 

4  914  805 

5152  218 

')  Fiir  den  Bau  der  Bahnen  in  Asien  ist  von  den  vorstehend  bezeichneten 
Kapitalien  bis  zum  Schlufi  des  Jahres  1902  verausgabt  fur  die: 
Sibirische  Bahn  .  .  .   .   161  429  658  Rbl.  oder  fur  1  Werst  Bahnlangu  51  231  Rbl. 
Transbaikal-Bahn   ...   121 904 194    „       „     „    1      „  „        84656  „ 

Ussuri-Bahn   52  982562    „       „      „   1      „  n        64  634  „ 

Mittelasiatische  Bahn .  .   120  455  552    „  „    1      ,  ,        50718  „ 

•)  Der  UnterBchied  zwischen  der  Bereehnung  nach  Metall-  und  Kreditrubel 
ist  seit  1899  fortgefallen ;  es  sind  die  Metalirubel  in  Kreditrubel  umgerechnet 
(1  Rubel  Kredit  =  V15  Imperial;  1  Rubel  Metall  =  V10  Imperial). 

76* 
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Die  russischen  Eisenbahnen  im  .lahre  1902. 


Aus  dicson  Zahlungen,  zuzttglich  der  Verzugszinsen,  die  die  Eisen- 
bahngesellachaften  dem  Staate  zu  zahlen  haben,  ist  die  Schuld  allmahlieh 
angewachscn  auf : 


E  n  d  e  d  e  a  Jahres 


1900  1901  1902 
Krcditrubel  in  Tauscndcii 


a)  fiir  die  von  der  Regierung  auf  Grand  der 
Zinsbiirgschaft  geleisteten,  von  den  Ge- 
setlschaften  nicht  zuriiekgezahlten  Zins- 

zahlungen  fur  Aktien   !  n  j  « 

b)  fiir  Verzinsung  der  in  Hilnden  der  Re- 
gierung verbliebcneu  (konsolidierten)  Ob- 
ligatiouen   49815         30997  51805 

i 

c)  bierzu  die  von  der  Regierung  den  Gesell- 
schaften  gewahrten  Vorechuase  furBeschaf- 

fung  von  Bau-  und  Betriebsbediirfhissen  .     1  10  440  2  619  2  923 

d)  nicht  gezahlte  P&chte  fiir  iiberlassene 
Staatsbahnlinien   12266         15  999 


Gesaintbetrag  der  Schuld  .        78  flirt         80  982         91  380 

Angefuhrt  kann  noch  werden,  daC  die  Privat- 
eisenbahngesellschat'tenverHchiedeneRuck- 
lagen  angesamtnelt  haben,  die  ;im  Schlnsse 
dc8  Jahres  betrugen: 

1.  Betriebafonds   20  036         24  803         25  808 

2.  Reserve-  und  Erneuerungsfonds  .   .   .         2  923  3  343  3  600 

3.  vergchiedene  Fonds,  als  Pensions-,  In- 

validen-  usw   80  238         29  938         32  221 


5.   Finanzielle  Ergebnfese. 


19  0  1 


1  9  0  2 


Roheinnahuie  (nach  Abzug  der  auf  dem 

Pirsonen-,   GepJUk-   und  Eilgut- 

verkchr  lastenden  Staat8*ti>ucr): 

im  ganzen  Rubel      328  793  000      590  802  264      622  914  956 

fiir  1  Werst  Bainiliinge  durch- 


schnittlich   „  11799  11955 

„    1  Zugwerst  Kopek.  231  205 

n   1  Wngenarhswerst     ...     „  4,1:1  3,:^ 


1 1  950 

203 

3,t;i 
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1893 


190  1 


19  0  2 


Betriebsausgabe: 

im  ganzen    ........  Rubel      199  362000 

far  1  Werst  Bahnlttnge  durch- 

schnittlich   B  7 154 

.,  l  Zugwerst  Kopek.  140 

„  1  Wagenacbswerst ....     „  '2,m 

Wrh&ltnis   der  Bctiiebsausgahe 

zur  Roheiuuahme    ....    %  «5l 

ri)ert.chuli: 

im  ganzen  Rubel      129  431000 

fiir  1  Werst  Babnlang«-  durch- 

schnittlich   „ 

„   1  Zugwerst  Kopek. 

.,  1  Wagenaehswerst.   ...  . 
Wrhaltuis  des  Oberschusses  zur 

Roheinnalune  % 


416086  835      434  791  063 


8  335 


143 


1 


2,6o 

! 

70 


4  645 
91 


180  715  430 


3  620 


1 


1.1* 


39,a« 


30 


8  341 
142 

2,s» 

70 

188128  893 

3  60!) 
61 

l,i» 

30 


Die  vorstehenden  Angaben  unter  Absehnitt  5  Finanziello  Ergebnisse 
schlieGen  fur  das  Jahr  1901  audi  die  Ergebnisse  der  asiatischen  Bahnen 
mit  ein.  Trennt  man  die  Einnahmen  and  Ausgaben  der  Bahnen,  die  unter 
Staatsverwaltung  a)  in  Europa  und  b)  in  Asien  stehen,  von  denen,  die 
sith  in  Verwaltung  von  Privatgesellsehaften  beftnden,  so  findet  man: 


190  1 


19  0  2 


a )  S  t  a  a  t s  h  a  h  u  v  e  r  w  a  1 1  u  n  g  in  Europa: 

Roheinnahinen: 

im  ganzen  Rubel  364  221  136 

fitr  1  Werst  Bahnlitnge  duieliselinittlich         r  13  894 

Betriebsausgaben: 

im  ganzen                                                   „  254  309166 

fiir  1  Werst  BabnlUnge  durchschnittlicb  .  9  240 

,    1  Zugwerst  Kopek.  135 

.,   1  Wagenaehswerst                                 „  2,n 

Yerhaltnis  der  Betriebsausgab<»n  zu  den  Rob- 

einnahmen   ,J/o  »50,u 

llberschuU: 

im  ganzen  Rub<l  129911973 

fiir  1  Werst  BahnlHnge  durchschnittlich   .      „  4  604 


396  465  794 
14044 

265  448  005 
9  4'J3 
136 

2,:.h 

67,.) 

131017  7x9 
4  641 


lyiuzeo  uy 


Google 


1134 


Die  russischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1902. 


Cber- 
haupt 

davon  entfallen  auf  die 

Jahr 

Mittel- 
asiatisehe 
Bahn 

Sibirische 
Baba 

Trans- 
baikal- 
Babn 

Ussuri- 
Bahn 

b)  Staatsbahnverwaltung  in  Aaien: 


1901 
1902 


Roheinnabmen: 
im  ganzen    .   .  Kbl. 

fur  1  Werst  Bahn- 
Ittnge  durchschnitt- 
lich    ....  Rbl.  1901 

!l 

:  1902 

Betriebaausgaben : 
im  ganzen    .  .  Rbl.  ||  1901 

! 

1902 

fur  1  Werst  Bahn- 
lUnge  durchschuitt- 
lich    ....  Rbl.  ;  1901 

1902 


40616418 
44  942628 

5  433 

5  769 


13  214  762  19  064  503 


14  466  638 

5  607 
6121 


22000110 

6079 
7011 


I  | 
45  412920  j|  10299685  21254032 

51  047  913    11634  713  24  261  077 


5  177  820 
5  952  445 


fur  1  Zugwerat .  Kop. 

fur    1  Wagenachs- 
werst ....  Kop. 

Yerh&ltnisderBetrieba- 
ausgaben  zu  den  Rob- 

-  •  % 


1901 
1902 

1901 
1902 


1901 
1902 


UberschuC: 
im  ganzen 


Rbl.  !,  1901 
1902 


fur  1  Werst  Bahn- 
lange  durchschnitt- 
Hch    ....  Rbl. 


1901 
1902 


6  074 

6575 

181 
171 

3,ts 

3,16 

1 12,oo 
114,oo 

-4796501 
6105285 

—  641 
-74* 


4  370 
4  926 

138 
136 


2,«* 

2,77 

78,o 
80,o 


6  777 
7636 

155 
146 

2^* 
2,* 

111,00 

llO.oo 


I 


2915  077  -  2189528 


2821926 


2260967 


4 

4145 

9299841  | 
10792329 

7  942' 
7  516 

411 

349 

8,97 
8,3* 

180y» 
180,oo 

4122021 

-4839885 


237        —  696  I    —  3  520 


1  195 


-6261  -3371 


3159333 
2533  435 

3  891 
3060 

4  559363 
4  359  794 

5615 
5  265 

281 

275 

6,6% 

6,*i 

144.<* 
172,i.' 

140OO29 
1826359 

—  1  724 

-2205 
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1901 


1902 


c)  Privatbahnverwaltung: 

Roheinnahmen: 

im  ganzen   Kubel 

fur  l  Went  Bahnlange  durchschnittlich  .  * 

Betriebsausgaben : 

im  ganzen   „ 

fiir  1  Worst  Bahnlange  durchschnittlich  .  n 

1  Zugwerst   Kopek. 

1  Wagcnachswerst   , 

Verhaltnis  der  Betriebsausgaben  zu  den  Roh- 

einnahmen   °/o 

UberschuQ: 

im  ganzen   Rubel  ,j 

  "  I 


I 


1719C4  710   j     181506  534 


n 


fiir  1  Werst  Bahnlange 


11 


116  364  749 
7  867 
151 

2,» 

68,o 

55  599961 
3  757 


11  249 

118  295  145 
7  332 
146 

2,36 
65,0 

63  211389 
3  917 


Der  erzielte  CberschuB  des  gesamten  Eisenbahnnetzes  hat,  wie  folgt, 
Verwendung  gefunden : 


190  1 


1902 


Rubel  (-2,i6t«) 


1.  zu  auOerordentlichen  Arbeiten  und  Beschaf- 
fungen,  Einlagen  in  die  Reservefonds,  Beioh- 
nungen  an  Bedienstete  u.  dgl  

2.  zu  Zahluugen  fiir  das  Grundkapital  (Garantie 
usw.)  und  Vorschusse  fur  Rechnung  des  Ob- 
ligationenkapitals  

3.  zu  Zahlungen  an  die  Heichskasse  und  zwar: 

a)  fiir  Abtragung  von  Schulden,  die  aus  der 
Zinsburgschaft  herriihren  

b)  fur  Anteile  des  Staates  am  Bahnbesitz  u.  dg!. 

4.  zur  Zahlung  von  Dividenden  uber  die  Zinsburg- 
schaft hinaus  und  ohne  Riicksicht  auf  diese 
(hierin  einbegriffen  die  Cberschiisse  der  Staats- 
bthnen)  


4  201691 


153  463  012 


957  111 


3172933 


159  151  739 


886  310 


Aogabcn  fehlen 


28513  251 


34  646  579 
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U3<;  Die  russisehen  Eisenbalmen  im  Jahre  1902. 

V..n  dor  gesamten  vonmgcgebeuen  Rolieinnaliine  entstammen: 


1  00  ! 


1  902 


nns  dem  Personenverkehr: 

im  jranzen   Kubel  . 

fiir  1  Werst  BalmlJlnge  

in  Prozenten  der  Gesaniteinnahme  .   .   .  "/o 

1 

;uis  dem  <  iiiterverke.hr: 

im  ganzen   Hubel 

fiir  1  Werst  Bahnlnngc   „ 

in  Prozenten  dor  Gesaniteinnahme  .    .   .  °0 

Im  hurehsehnitt  wurde  eingenommen: 

fiir  1  hetorderten  Reisenden   Kopek. 

,  I  Peraonenwerst   r 

„  1  Pud  befdrdertes  Frachtgut  ....  D 


il 


1  Pudwerst 


•18  7*3  75)5 
1979 

n;,.v. 

445  956  728 

8  f.m 

74,;:: 

l 
i 

87,oo 

0,7* 

4,;<. 


111534  630 
2140 

458  253  971 
7  910 

73/.% 

90,*» 
0,8» 
5,« 


Von  den  Ausgaben  des  gesamten  Eisenbnlmnetzes  knmen  auf: 


19  0  1 


1  9  o  2 


Zentralvenvaltung  "nd  iirtliche  Betricbsver- 
waltnng: 

im  gauzen   Kubel 

auf  1  Werst   „ 

in  Prozenten  der  Gesamtausgabe    .   .   .  % 

Bahnunterhaltung  und  Bewachung: 

im  ganzen   Kubel 

auf  1  Werst   „ 

in  Prozenten  der  Gesamtau.sgahe    .    .   .  '  y0 

Zu^forderungs-  und  Betriebsmiueldieuet: 

im  ganzen   Kubel 

auf  1  Werst  '  

in  Proz-nten  der  (Jesamtausgabe    ...  °0 

i 

Verkehrs-  und  Telegraphendienst: 

im  ganzen   Kubel 

auf  1  Werst  

in  Prozenten  der  Gesaintausgahe    .   .   .  °/0 


52)114  43<» 
1048 

13,76 

H?  510  560 
1  733 

:22,;:. 

165  739  750 

:i  320 
43,  .> 

7"«  751  077 
1  517 

19,'.- 1 


56038  7:>r» 
11*7 
14,i> 

!»4  409  175 
I  811 

23,^ 

164  872  49* 
3  103 
41,  i; 

f^  l  7^11  TOri 
1  5.0 

20,;.. 
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Teilt  man  audi  hicr  die  Ausgaben  nach  Stnatsbahnvenvaltung  in 
Europa  unci  Asien  und  Privatbahnverwaltung,  so  Hndot  man: 

a)  S  t  a  a  t .  s  b  a  h  n  v  e  r  w  a  1 1  u  n  g  in  Euro  p  a  : 


190  1 


1902 


Zentralverwaltung  und  ortlk-be  Betriebsver- 
waltung: 

im  paiizcn  

auf  1  Werst  

in  Prozenten  der  Gcsamtausgabe   .  .  . 

Bahnunterhaltung  and  Bewachung: 

im  ganzen   

auf  1  Werst  

in  Prozenten  der  Gesamtausgabe    .   .  . 

« 

Zugbeforderungs-  und  Betriebsmitteldienst: 

im  ganzen   

auf  1  Werst  

in  Prozenten  der  Gcsamtausgabe    .   .  . 

Verkehrs-  und  Telegraphendienst: 

im  ganzen  

auf  1  Werst  

in  Prozenten  der  Gcsamtausgabe    .   .  . 


Rubel 


Rubel 

% 

I 

Rubel 


Rubel 

°0 


31  189  023 
1  128 

13,23 

52  022  079 
1903 
22^1 

104  004  503 
3  703 
44,12 

48  015  177 
1730 
20,34 


33  000  782 

1  171 

13.4S 

57  712  115 

2  044 
23,4* 

103  939  198 

3  082 
42,30 

50  005  435 
1794 
20,61 


b)  S  t  a  a  t  s  b  a  h  n  v  e  r  w  a  1 1  u  n  g  in  Asien: 


Jahr 

i  ' 

Gher- 
haupt 

ilavon  entfie 

MiUel;  Sibirisohe 
asiatiscne 

Bahn  Bshn 

len  auf  di 

Ti-hiis- 
baiknl- 
Bahn 

e 

Ussuri- 
Bahn 

Zentralverwaltung  und 

ortliclie  Betriebs- 
verwaltnng   .  Rbl. 

auf  1  Werst  .   .  „ 


1901     5  000  833     1  280  210    2  190  333      !»50  895 


1902     5  935  178     1  430  560 


•1 


1901 
1902 

in  Prozenten  der  Ge- 
samtausgabe .  %  1901 

1902 


078 
704 


543 
0O6 


2508  693     1  294  498 


700 
819 


812 
901 


i 


13,14 

13,*4 


14,4y 
14,M 


11,  ;a 

12,  «i 


13,*j 

14,61 


039  389 
641  428 

787 
775 

15,/.. 
10,i.; 


lymzeo  uy 


Google 
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davon  entfielen  auf  die 


! 

Jahr 

■ 

i 

Uber- 
liaupt 

Mittel- 
asiatische 
Bahn 

siuiruiCiie 
Balm 

Trans- 
baikal- 
Bahn 

Ussuri- 
Bahn 

Dahnunterhaltung  und 

l 

Bewachunir  .  Rbl. 

1901 

10198  365 

2  621  334 

4  646030 

1  741 152 

1269  848 

1902 

11  354  045 

2851  784 

4577  925 

2682183 

1  242  153 

auf  1  Werst.  .  „ 

1901 

1364 

1 112 

1  450 

1487 

1588 

in  Prozenten  der  Ge- 

1902 

1462 

1207 

1459 

1  868 

i 

1500 

samtausgabe .  % 

1901 

26,44 

29,67 

2-MJ  24,5.1 

32,16 

1902 

26,67 

29,u 

22,;o 

30,* 

81,** 

Zusfbeforderunire-  und 

Betriebsmittel- 

t 

dienst    .   .   .  Rbl. 

1901 

16  933  955 

3639926 

8  919  132 

2  976  469 

1  398  428 

■ 

1902 

17642817 

3  888  957 

9  357  877    3120  968 

1  275  044 

auf  l  Werst .  .  „ 

i 

1901 

2265 

1544 

2844  2542 

1722 

in  Prozenten  der  Ge- 

1902 

2272 

1646 

2982  2173 

1540 

samtausgabe .  % 

1901 

43,*a 

41,30 

46,vi 

42,« 

34,*: 

1902 

41.44 

40,17 

46.4S 

35,93 

32,73 

Verkehrs-   und  Tele- 

i 

graphendicnst  Rbl. 

1901 

6381 198 

1295077 

3083138 

1322239 

680  744 

1902 

7641  354 

1486  384 

3  656067 

1761  116 

737  787 

auf  1  Werst .   .  „ 

1901 

854 

549 

983 

1  129 

838 

in  Prozenten  der  Ge- 

1902 

984 

629 

1  165 

1226 

891 

samtausgabe .  % 

1  1901 

16,is 

14,64 

17,51 

18,90 

17,oa 

1902 

4 

17,»s 

16*. 

18,»7 

19,39 

18,»« 

c)  P  r  i  v  a  t  b  a  h  n  v  c  r  w  a  1 1  u  n  g : 


190  1 

19  02 

Zentralverwaltung  und  ortliehe  Betriebsver- 

waltung: 

Rubel 

16057  979 

17  642  795 

1080 

1  093 

in  Prozenten  der  Gesamtausgabe    .  .  . 

% 

15,17 

16,sa 

Die  ruesischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1902.  r  1139 


1901 

19  0  2 

HahmiiitcrhHltiin0'  und  Bewnchuntr ■ 

Rubel 

23689517 

23  343  015 

II 

1601 

1571 

in  I'roz(*nt**n  dor  GosiLintaiisi7,aht> 

22,m 

23,io 

Zugbeforderungs-  und  BetriebBmitteldienst: 

1 

Rubel 

44741232 

43  290  434 

3024 

2683 

in  Prozeoten  der  Gesamtausgabe    .  .  . 

% 

42,87 

39,81 

Verkehrs-  und  Telegraphendienst: 

Rubel 

21 354  703 

22  482  919 

1444 

1  893 

in  Prozenten  der  Gesamtausgabe    .   .  . 

% 

20,* 

20,67 

Es  betrugen  somit  die  Kosten  der  Verwaltung  und  Unterhalumg 
der  Batmen: 


190  1 

1  902 

Rubel 

380315  823 
7  618 
131 

23,76 

396  710  137 
7611 
129 

23,76 

und  getrennt  nach  Staats-  i 

ind  Privatbahnen: 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa  .   .  . 

b)  „  Asien    .  .  . 

Privatbahnen  .... 

235892042 
38580351 

105  843  431 

245  377  529 
42573  394 

108  759  214 

fur  I  Werst  Bahnlauge 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa  .   .  . 

b)  n  Asien   .  .  . 

Privatbahnen .... 

8  530 
5161 

7  155 

8691 

5  483 

6  741 

fur  lOOZugwerst.  .  . 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa  .  .  . 

b)  n  Asien    .  .  . 

Privatbahnen.  .  .  . 

125 
154 

137 

12.) 
142 

134 

fur  1000  Achswerst  .  . 

Staatsbahnen: 

a)  in  Europa  .   .  . 

b)  „  Asien    .  .  . 

Privatbahnen.  .  .  . 

22,% 

31,25 

23,53 

23,13 
28.H6 

23,.  • 
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6.  UnfRlle. 

Die  Zahl  tier  BetriebsunfaJIe  mid  soleher  Untalle,  in  deion  Folgc 
Mensehen  verletzt  oder  getotet  worden  sind,  betrug  (einsehlieUlieh  der 
.isiatisc-hen  Hahnen,  aber  aussclilieClich  dor  Hahnen  von  ortlicher  Beden- 
tung)  im  Jahro  1902  im  ganzen  10  124  (gegen  15  603  im  Jahre  1901),  und 
zwar  enttiolcn  hiervon: 


15)0  1  19  0-2 


1  459 

1  425 

2. 

1002 

3. 

„   anderc  Betrlebsereignisse  

2  999 

2  7.->:{ 

4. 

„    Ungliieksfttlle  beim  Betrieb,  ohno  dafi  ein 

• 

4  208 

4  357 

5. 

,    Ungliuksfalle   auGerhalb   des  Eisenbahn- 

546 

510 

„    UnglUcksfRlle  in  den  Werkstatten,  Giiter- 

4  190 

4N*i 

7. 

„    UnfHlle  auf  dem  Gelilude  der  Kisenbahn,  die 

kcine  direkte  Beziehung  zum  Betrieb  haben 

1  229 

l  305 

Von  dor  Oesamtzalil  von  UnglUck.sfallen  entliolon  9  503  (gegon  0  72S 
im  Jahre  1901)  auf  Kreignisse,  die  unmittelbar  mil  dem  Betrieb  im  Zu- 
sammonhang  standen,  wahrend  6  021  (gegen  5  965  im  Jahre  1901)  Fiille 
sich  in  den  Werkstatten,  auf  den  GMcrboden  usw.  zutrugen. 

Im  einzclnon  lalJt  sich  zu  don  Unfallen  anfiihron,  dafi  von  don  Knt- 
gleisungon  enttielen: 


190  1 

1  9«  J 

auf  die  froi*'  Streeke  

426 

387 

1  033 

i  im 

damnter  waren  die  Veraula*sung: 

• 

false-he  Stellung  der  Weiehen  

453 

441 » 

7 

23 

99 

m 

ungeniigende  Herstellung  und  Uuterhaltung  des 

64 

*  1 1 

ungeniigende  Herstellung  und  Unteilialtunjr  des 

i 

1 

.» 

lehlerhafte  Weiehen  und  Herzstueke  

i»; 

2i 
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114) 


1  !>0  1 


1  !♦()•_> 


und  '/war  onttielen  von  den  Entgleisungen: 

a)  auf  Ziige   H4f> 

h)    „    elnzelne  \Vagen   und   Mascliinen  behn 

Verschieben   .  »>13 

Hierbei  ist  einSchadcn  entstandeu  an  deniEigeutum: 

der  Eisenbahuon  Rubel  810  205 

von  l'rivatpersoneu   „  t(>24."> 


7'.>4 


713  782 
45  ti.V» 


ZusaminenstoGe  fanden  statt  1  !» 0  1  1<M>  2 


auf  freier  Streeke   78  71 

„    Bahnhbfen  !  !«!»  H>7 

damntcr  war  die  Veranlassung: 

falsuhe  Anordnungen  des  Stationspersonals  ...  (j!>  M 

lalsclie  Stellung  der  Weicheu   182  1 

Nichtbeachten  der  gegebencn  Signale   71  07 

nichi  rechtzeitiges  Bewegen  des  Zuges   s  4 

UnvoUkonnnenheit  der  Signah  orrichtung  ....  2  87 

ubennaCig  schiiclle  Einfahrt  in  die  Station    ...  22  2c 

und  zwar  entfielen  von  den  ZusammenstCtfen: 

n}  auf  Ziige   4!>5  4iil 

b)   „    einzelnu  Wagon    und   Maschinen  beini 

Yerschieben   507  477 

Hierbei  wurde  ein  Schaden  verursacht  an  dciu 
Eigentuni: 

der  Eisenbahnen  Rubel  fit»0  354             (iS4  47.*> 

von  Privatpersonen                                       *  14  313  12.VJ7 


Andere  Ereignisse,  die  mit  dein  Eisenbalmbetrieb  im  Zusaminrii 
haug  stchen,  fanden  statt: 


1  !»()  1  I'M) -j 


257!»  2  874 

420  40.' 

271  2W 

1537  >m 


auf  der  freien  Strecke  

„   den  Bahnhofen  

darunter  war  die  Veranlassung: 
Uberfahren  einer  Draisine  .... 
r  von  Fuhrwcrken   .   .  . 

-  Rmdvieh  


1142 
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i  on  i 

1  QAO 
1  JVi 

Auflahren  auf  Gegenstande,  die  verbrecherischer- 

103 

i  Art 

120 

91 

o 
— 

loo 

im 
iw 

.*) 

i  jii 

563 

458 

Hierbei  wurde  ein  Schaden  verursacht  an  dem 

Eigentum: 

132003 

90  362 

34  981 

21  722 

Die  sfimtlichen  9  503  Unfalle,  die  in  einem  direkten  Zusammen 

hang  mit  dem  Betrieb  standen,  haben  einen  Schaden  verurs 

acht: 

i 

|       190  1 

1  902 

an  dem  Eigentum  der  Eisenbahnen    .   .   .  Rubel 

1  602562 

1  488570 

-     »         „       von  1'rivatpersonen  .   .  w 

65  796 

79  974 

Cber  die  Folgen  der  Unfalle  kann  noch  berichtet  werden: 


1 

1893 

1901 

1902 

ge- 

ver-  1 

i 

ge- 

ver- 

ge- 

ver- 

totet 

letzt 

totet 

letzt  ! 

totet 

letzt 

Reisende  wurden  bei  Bewegung 

der  Ztige  

37 

137 

103 

681 

120 

597 

davon  bei  Entgleisungen  .  .  . 

8 

6 

87 

3 

34 

„       n  ZueammenstoQen  .  . 

16 

6 

126 

7 

28 

„       „  anderer  Veranlassung 

,  37 

113 

91 

468 

110 

535 

davon : 

ohne  cigenes  Verschuldcn  .  .  . 

1 

27 

18 

239 

11 

78 

infolge  eigener  Schuld  oder  Un- 

36 

110 

442 

109 

519 

Ks  kamen  auf: 

1 

1000000  beforderte  Reisende  . 

0,60 

2,2.*. 

0,91 

6,04 

1,04 

5,» 

1OO0OO0  Peraonenwerst  .  .   .  . 

0,007 

0,0*3 

Gy»MS 

0,0J4S 

0.0096 

0/M75 

o,8i 

0,S3 

0,34 

2,3* 

0,» 

l.M 

1  000000  Personenzugwerst    .  . 

1  - 

0,97 

6,43     1  1,00 

5,*> 
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1893 

|  1901 

1902 

t 

ge-  ver- 

i 

1  ge- 

vcr-  | 

ge-  ver- 

totet  letzt 

totet 

letzt  i 

totet  letzt 

Kisenbahnbeamte  u.Arbeiter 

warden  

davon  bei  Entgleisungen  .   .  . 
„       „  Zusaramenstotten  .  . 
beim  Rangieren  .  .  .  . 
bei  anderer  Veranlassung 
davon: 

ohne  eigenes  Verschulden.   .  . 
infolge  eigener  Schuld  oder  Un- 
vorsichtigkeit  

Es  koinmen  verungluckte  Kisen- 
bahnbeamte und  Arbeiter: 
anf  1000000  Zugwerst    .   .   .  . 
„    1 000000  Lokoniotivweret .  . 

L'nter  den  verungliickten  Bedlen- 

steten  befanden  sich: 
Lokomotivfiihrer,  Gehilfen  der- 

selbcn  und  Heizer  

Zugfiihrer  und  Schaffner  .  .  . 

Weichensteller  

bei m  Rangieren  beschfiftigte  Per- 

sonen  (ZugHtellcr  und  Wagen- 

schieber)  

Bahnwarter  

sonstige  Bedienstete  

Privatpersonen  

davon: 

ohne  eigenes  Verschulden   .  . 
durch  eigene  Schuld  oder  Un- 
vorsichtigkeit  

Auf  1000000  Zugwerst  koinmen 
verungliickte  sonstige  Per- 
sonen  •.   .  . 

Unter  den  verungliickten  son- 
stigen  Personen  befanden  sich 
Selbstmorder  und  solche,  die 
Selbstmord  versuchten  .... 


1,69 


12 
1G 
12 


12 


211 


2,19 


I 


172 

2 

4 
54 
112 

13 

159  319 


387 
27 
16 
163 
181 


503 
19 
9 
114 
361 

76 


2031 
157 
171 
637 

1066 

572 


444 
14 

15 
123 


427      1  459 


3,so 


1,73 
1,31 


6,jw 


40 

70 


24 
72 
50 


5,30 

I  :i 


327 
363 
174 


67 


377 


1,45 

1,11 


22 
64 
37 


14 

168 

1,-s 


16 


855 


3,oo 


40 


975 


3,49 


22 
927 


2151 
165 
219 
722 

1045 

635 
1516 


7,oi 


304 
416 

206 


.3 

43 

33 

374 

40 

335 

46 

46 

105 

71 

82 

77 

73 

160 

219 

722 

199 

813 

23 

182 

871 

1015 

949 

981 

45 


930 


3,io  3,* 


51 


14        124         41  174 


4:; 
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Die  rusgisclien  Eisenbahnen  itn  Jahre  l!K)i». 
7.  Beamte  und  Arbeiter. 


B  c.  a  in  1 1;  und  s  t  &  n  d  i  g  e  Arbeiter 
(von  1898  an  innschl.  asiatische  Babnen) 

an  Gchalt,  Nebenbeziigen 


Z  a  b  1 


und  Lohu  gezahlter  Bctrag 
Rubel  (=  2,»6  J() 


189  3      190  1      1902       189  3        190  1 


19  0-2 


Zentralvenvaltung  . 
Ortlichc  allgeineinc 
Yenvaltnng    .  . 


zusauiiuen  .  . 

Bahnunterhaltungs-  u 
Bewachungsdienst 

Tclegrapbendienst  . 

Ycrkehrsdienst    .  . 

Zugfordrrungs-iind  B<- 
tiiebstnitreldienst 


nn  ganzen  .  . 
auf  1  Werst  . 


6  105  12  497  1 3  539  6  233  55 1  10  804  249  11  263  056 
13  598      25  352      27  9311   7  340  102    15  075  337     16  618  94* 


19  703      37  849      41  470    13  575  658   25  879  586    27  884  004 


} 


73  777  124  542  122553  13  722  816  26  119  222  26  851  345 
71  345     14*888     154  741    25  105  636   54  701  731     58  789S46 


30  887  63  887  66  433  18  339  493  37  499  693  41  997  58U 



195  712    375  166    385  197    70  743  597  144  200  232  155  522  684 


7,<> 


7,M  7,.»y 


2  538 


2  888 


•2  983 


T  Hjrc  a  r  b  e  i  t  c  r 
(von  1898  an  einscbl.  asiatisi-be  Haluien 


Za  h  1 


an  Lobn  gezahlter  Betrag 
R  u  l>  e  I 


1893      190  1      1902       189  3        190  1         19  02 


545  6  680 


2069 


Zentrahcrwaltiin-  .   .  3  34  19 

Ortliche  allgctneine 

Yerwaltung.    .    .    .        1  770       4  75'.i       5  035       308  2**3       753  473        825  354 


ziisaunnen  .   .  - 

1  773 

4  793 

5  054 

308  838 

760  159 

*27  423 

Bahnunterhaltungss-  u. 

Bewachungsdienst . 

45  266 

107  5x2 

107  917 

7  146  009 

19  129  291* 

18  84 1096 

Telegiaphendienst  .  . 
Verkebrsdienst    •   .  . 

j   4  843 

.  i 

12  49S 

12  977 

■  i 

■KIH288 

• 

2  352  965 

2  4J  18  033 

Zugforderungs-und  Be- 
tricb.smitteldienst  . 

5H  732 

115:145 

120  572 

16  343  323 

35  632  815 

38Ul8  38:i 

itn  gauze u  .   .  . 

105  681 

240  21  J* 

24<;  520 

24  764  458 

57  *75  23* 

60  997  941 

nif  1  Werst    .  . 

3,3 

I 

4o» 

4..-T 

889 

1  159 

1  170 

lyinzeo  uy 
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Zusammen 

Beamto  und  Arbciter 

Zah  1 

gozahlter  Betrag 
Rub  e  1 

1893 

1  90  1 

1902 

18  9  3 

19  0  1 

19  0  2 

7pn  t  rn.1  vprw  .il  tun"" 

6  106 

12531 

13  658 

6236096 

10810936 

11267  125 

Urtliche  allgcnieine 

15  368 

30111 

32966 

7648  396 

15  828  810 

17  444  302 

zusammen  .   .  . 

21476 

42642 

46524 

13  884  491   26639  745 

28  711  427 

Bahnunterhaltungs-  u. 

i 

Bewachungsdlenst . 

119  043 

232124 

230470 

20868  826 

45  248  521 

45695  441 

Telegraphendienst  .  . 

V<irkf»hrsdifirmt 

j  76  188 

ici  see 

167  718 

26071923 

57054696 

61  197  879 

Zugftrderungs-  und  Be- 

1 
l 

triebsmitteldienst  . 

84639 

179  232 

187  005 

34  682816 

73132508 

80  915978 

im  ganzen  .   .  . 

1 

301  346 

615  384 

631  717 

95508055 

202076  470 

216520  725 

auf  1  Worst  .  . 

10,8 

12,*3 

12.U 

3  427 

4047 

4154 

a)  Staatsbahnverwaltung  in  Europa: 


190  1 

1902 

deren  Oehalt  nebst  Nebenbeziigen 

und 

,  Rubel 

231544 
89543189 

239864 
95006891 

146192 

i 

35  740  360 

162953 
37  561959 

Anzahl  der  Personen: 

377  736 

13,66 

392  817 

13,V2 

Betrag  der  Gehaltcr  und  Lohne: 

125  283  539 
4  531 

132568  850 
4  669 

archir  fQr  EUenbahnwesen.  1905 

77 
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b)  Staatsbahnverwaltiing  in  Asien: 


1901 

1902 

dprpn  Oehalt  nphnt  \r»hf nhoziitrpn  und 

Rubel 

36875 
16560965 

37  998 
18  579  862 

Rubel 

1 

26  463 
7  014  458 

30  544 

8  793  769 

Anzahl  der  Personen: 

62  338 

M 

68  542 

8,83 

Betrag  der  Gehalter  und  Lohne: 

Rubel 
» 

22575  444 
3  020 

i 

27  373  651 
3  526 

c)  Privatbahnverwaltung  (ausschl.  der  Bahnen  von  ortlicher  Bedeutung): 


1901 

1902 

deren  Gehalt  nebst  Xebenbeziigen  und 

Rubel 

107  747 
39096  067 

107  335 
41936032 

Rubel 

67  563 
15  120430 

63023 
14  642193 

Anzahl  der  Personen: 

175  310 

11,85 

170358 

10,58 

Betrag  der  Gehalter  und  Lohne: 

Rubel 

l 
1 

54216  487 
3665 

i 

56578  226 
3  507 

Dr.  Merle  nx. 
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Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1 904  im 
Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1901,  1902  und  1903. 

Von  C.  Thamer. 

Im  AnschluG  an  die  bisherigen  VerOft'entlicbungen  (vergl.  zuletzt 
.Tahrgang  1904  S.  1133  ff.)  werden  hiermit  die  hauptsachlichsten  Ergebnisse 
der  Statistik  der  Giiterbewegung  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  fttr  das 
Jahr  1904  ira  Vergleich  mit  den  drei  Vorjahren  zur  Darstellung  gebracht. 
Eine  wesentliche  Veranderung  in  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist 
im  Jahre  1904  auBer  dem  Hinzutritt  einiger  Xeubaustrecken  und  Neben- 
bahnen  nicht  eingctreten. 


1.  Gesamtverkelii'. 


1901 

1  902 

1903 

1904 

T  o  n 

n  e  n 

Der   gesamte  Guterverkehr  um- 

259  379902 

263  552  374 

286  747  073 

1 

298  421  575 

Hiervon  entfielen  auf  den  Ver- 
ki'hr: 

220914  809 

223  279  168 

244  801  343 

254  639  495 

mit  dem  Ausland  .... 

38  465  093 

40273206 

41  945  730 

43  782080 

Von  dem  Inlandsverkehr  bliebcn 
im  engeren  Lokalveikehr  der 
einzelnen  Verkehrsbezirke    .  . 

und  wurden  im  gegenseitigen  Aus- 
tausch  der  Verkehrsbezirke  be- 

93  157  156 
127  757653 

94  198  865 
129080303 

102164625 
142  636  718 

102911866 
151  727  629 

Vom  Auslandsverkehr  kamen: 

auf  den  direkten  Verkehr  zwi- 
schen  Deutschland  und  dem 

36  002  754 

J 
i 

37  343  620     38  706  845 

\ 

40  397  930 
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1901 


1902 


1903 


1904 


T  o  ii  n  e  n 


auf  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu 
Ails*  land  

Aus  Deutschland  ausgefiihrt  wur- 
den  

Nach  Deutschland  eingefiihrt  wur- 
den  

Bei  Beriicksichtigung  des  Umstan- 
des,  dafi  der  Verkehr  mit  den  See- 
hafen zu  einem  grofien  Teil  den 
Verkehr  mit  dem  iiberseeischen 
A  us  I  and  darstellt,  und  dafi  der 
hier  nachgewiesene  Kmpfang  mit 
der  Eisenbahn  Rich  vielfach  als 
Ausfuhr  aus  Deutschland,  der 
Versand  mit  der  Eisenbahn  sich 
als  Einfuhr  nach  Deutschland 
eharakterisiert,  betrfigt: 

der  WechBelverkehr  zwisehen  den 
deutschen  Verkehrsbezirken 
(ohne  die  Seehafen)  

der  Verkehr  der  deutscben  Ver- 
kehrsbezirke  (ohne  die  Seehafen) 
mit  dem  Aus  I  and  (mit  den  See- 
hafen): 

in  der  Ausfuhr: 

a)  Versand  des  deutschen Binnen- 
landes  nach  dem  Ausland  .  . 

b)  Empfang  der  Seehafen  aus  dem 
deutschen  Binnenland     .  .  . 

zusaminen  .   .  . 

in  der  Einfuhr: 

a)  Empfangdes deutschen Biunen- 
landes  aus  dem  Ausland    .  . 

b)  Versand  der  Seehafen  nach  dem 
deutschen  Binnenland    .   .  . 


2462  339      2  929586 


20  328819 


21  5(55  302 


3  238885 


22  961  468 


15  673  935      15  778  318     15  745  377 


3  384  InO 
23  475  331 
16022599 


114011604    115248411  128056172 


19767  947 


1  Ho  545  6-2 1 


21055  851     22  422042 


7  804  719'     7  915  180,     8  469064 


27  572 


22  847  IW 
9  387  686 


666  !   28  97 1  031     30  891  106     32  234  785 


I 


14  984  916     14  731  428     14  886  472 


5  941  330 


5  916712      6111  482 


20  926  246  20648140 


die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Aus- 
land, sowie  zwisehen  dem  Aus- 
land und  den  deutschen  See- 
hafen: 

a)  Durchfuhr  von  Ausland  zu 
Ausland  

b)  Versand  der  Seehafen  nach 
dem  Ausland  

c)  Empfang  der  Seehafen  aus 
dem  Ausland  .  

zusainmen  .  .  . 


20997  964 


2462  339      2  929  586       8  238  885 

I  J  ■ 

560  872         509  451  :       589  426 

I 

689019       1046890  858906 


16  043  499 
6  794  422 


22  837  921 


3  712230      4  485  927      4  637  216 


3  384  150 
628  132 
879100 


4*91382 
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Soweit  es  ausftthrbar  war,  sind  auf  den  folgenden  Tabellen  nach 
den  Angaben  des  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Flacheninhalt,  Bevol- 
kerung  und  iAnge  der  Eisenbahnstrecken  der  einzelnen  Verkehrsbezirke 
ennittelt  worden.  Die  Langenangaben  fur  das  Jahr  1904  sind  der  vom 
Reichs-Eisenbahn-Amt  fttr  1903  aufgestellten  Eisenbahnstatistik  entnom- 
men,  unter  Hinzurechnung  des  Zugangs  nach  dera  Unterschied  der 
Langen  in  den  ebenfalls  vom  Reichs-Eisenbahn-Amt  und  von  der  General - 
direktion  der  kflniglich  bayerischen  Staatseisenbahnen  aufgestellten  Zu- 
sammenstellungen  der  Betriebseinnahmen ;  sie  beziehen  sich  je  nach  dem 
Ablauf  des  Rechnungsjahres  der  einzelnen  Bahnen  auf  den  SI.  Mfirz  odcr 
den  31.  Dezember  1904. 

Bei  der  Ermittlung  des  Gesamtverkehrs  ist  davon  ausgegangen, 
daC  dazu  fttr  jeden  Bezirk  1.  der  Verkehr  innerhalb  des  Bezirks,  2.  der 
Versanti  ttber  seine  Grenzen  hinaus  und  3.  die  Einfuhr  (Empfang)  in  den 
Bezirk  zu  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 
Versand  und  dor  Empfang  im  Verkehr  mit  den  tthrigen  deutschen 
Verkehrsbezirkcn  zum  Gesamtverkehr  gerechnet,  wahrend  fttr  ganz 
Deutschland  diese  Mengen  sich  nls  Verkehr  im  Bezirk  darstellen,  und 
daher  nur  der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Uin 
jedoch  den  fttr  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  bercchneten  Verhiiltnis- 
zahlen  solche  fttr  ganz  Deutschland  gcgenttberaustellen,  die  auf  gleicher 
Grundlage  berechnet  und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten 
sind,  ist  in  der  nachstehenden  Nachweisung  fur  Deutschland  ttberhaupt 
in  den  oberen  Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitberttcksichtigt.  Die 
obere  Reihe  der  Verhaltniszahlen  fiir  Deutschland  stellt  den  Verhaitnis- 
zahlen  der  Verkehrsbezirke  gegenttber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  Verhaltniszahlen  in  Spake  9,  13,  41,  4o,  49  fiir  1904  ist  in 
der  Spalte  Ordnungszahl  die  Ziffer  beigesetzt,  die  die  einzelnen 
Provinzen  und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 
groCten  Zahl  erhalten.  Die  Ziffern  ttber  dem  Durchschnitt  sind  schn'ig 
gedruckt. 
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Kin-  if 
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zabl  am 
1.  De- 
cember 
1900 


S  [      6  7  8 

E  i  s  e  n  b  a  h  u  1  a  ii  g  e 
Ende  des  Jab  res 


1901 


1  902 


1903 


1904 


Kilometer 


1 

2 


9 
10 
11 


12 
IS 
14 
15 
Hi 
17 
18 

19 


20 
21 


22 
24 

23 
25 

20 

27 
28 
2!  > 
30 
31 
32 
33 
34 
3."> 

30 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreufien  ^  fi1  ^,1 
Osi-  und  westpreuCisehe  TIafeu  /  w  1 

'[    IVTI'/     i  !     Illll^M  I. 
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16  53CK 


19  793 


48  004 


Pommersche  Hftt'en  

Mecklenburg  

ito»tock,  Wismar,  Lubeck,  Kiel, 

Flenaburg  I 

Provinz  Schleswig  -  Holstein, 
Fiirstentum  Lubeck  .... 

Elbbafen  

Wcserhilfen  

Emsbafen  

Prov.  Hannover,  Herat.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg,  Kreis  Rinteln 

und  Pyrmmit  I 

Provinz  "Posen   28  954 

Reg.-Bez.  Oppeln   13  212 

Stadt  Breslau  l^o-mtif 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegniu  i  . 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .   .    .   .  / 
Re^.-Bez.  Magdeburg,  Herzogt. 

Anbalt  

Reg.-Bez.  Merseburg  u.  Erfurt, 
Tbiiringiscbe  Staaten,  Kreis 

Schmalkalden  

Kiinigreicb  Saebseu  .... 
Pr.  Hessen-Nassau  (obne  Kreise. 
Rinteln  und  Sehnialkaldeu), 
Oberhessen  u.  Kmis  Wetzlar 
Rubrrevier  der  Prov.Westfalen 
Provinz  Westfalen,  Lippe-l>et- 
mold  und  Waldeck  (Arolseu) 
Rubrrevier  der  Rheinprnvinz  . 
Rbeinprovinz  reebts  des  Rbeins 
(obne  Kreis  Wetzlar)    .    .  . 
Rhelnprovinz  links  des  Rbeins 
und  Furstentuiii  Birkenfeld  . 

Saarrevier  

Rnbrort,  Dui.sburg,  Hoebteld  . 


27075 
30  89!lJ 

13  855 


20  314 
14  993 


18  778 
1073 

20  804 
1  975 

3  873 


18  380 
2  719 

(b..-i23) 
0  221 
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Eothringen 
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Pfalz  (obne  Ludwigshufen) .  . 
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< >roL»h. Baden  obne  Mannbeiui) 
Mannheim  und  LudwigshatVn  .  I 
Kiinigreicb  Wiirttemberg  und 

Hobenzollern   20  047 

K.migr.  Bayern  r.  d.  Rbeins    .  Q9'.»20 


1  15  081  f 


3  149  1 53  ( 
408  723| 

1  34*5  2151 
289  444* 
049  2671  j 

314  840| 

i  ioo  827] 

989  404| 
253  8101 

35  068 


3  342  7031 
1  888  055 

1  868  062 
422  7381 

2  377  578/ 
I  884  1511 

3  107  9511 

1  492  671 


3  111  403 

4  199  758 


2  108  S45 

1  276  248 

2  100  348 

1  094  934 

530  850 

2  918  373 
497  031 
108  136 
549  885 

1  107  500 
798  317 
820  420 

1  720  2001 
173fiOO| 

2  232  548 
5  343  020 


3  989,93 
1  919,fc< 

1  474,41 

1  535,oo 

3  8-23,-v; 

2099,54 

1  463.61 
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1  550,.* 


3  05O.1. 1 
2  401,91 
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587,yt 
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672.37  , 
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4 161,6 »  4  240,oi  4  262 
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2ti3.xv 

644.90 
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295  037  425 


I  I 
12 
13 
14 
15 
10 
17 


15  169  367     15  461592  18 


510068      17957331     18  222041     19275419    2070980.5  19 


4028  273 

4  0»i8  764 

3  943  987 

4  O-0 .500 

20  642044 

21  141  438 

22650  388 

24  004  35S 

20 

134  309 

145  315 

143  482 

144  508 

10  838  709 

10  736  546 

11  772  365 

12543  471 

21 

805  307 

689  957 

457  408 

575  208 

40  513  344 

47  246  899 

54  413  359 

i 

55  645  325 

22 

120  328 

121  304 

117  533 

144  0!>8 

12  038  007 

12  308  335 

12  277  380 

12  6H6  220 

24 

639  819 

816  596 

583  711 

718  403 

30  258  051 

31  341  608 

34  964  370 

36851  566 

23 

154  371 

134  282 

180  050 

218  849 

8  907  700 

9080  561 

10  218  303 

10  355  750 

25 

1  099  744 

1  216  558 

1  2W  435 

1  412  915 

17  820  784 

18  647  894 

19  954  417 

21  594  016 

26 

128  528 

133  288 

217  00") 

347  098 

11  924  539 

12537  272 

13  690  443 

14  332  600 

27 

34  728 

25  802 

33  821 

37  977 

10  407  434 

16  269  578 

20  184  338 

19  538  904 

28 

701  915 

600  088 

837  030 

903  020 

!    10  731047 

1 1  875  102 

14  263  342 

14  545  488 

29 

270  235 

281  205 

278  807 

291  650 

3  947  784 

4  091  158 

4  404  308 

4  633  718 

30 

70  421 

75  411 

74  870 

113  194 

4  732  074 

4  760  738 

4  98.5  818 

5  135  272 

31 

48  934 

54  444 

50  012 

57  433 

1     5  158  400 

4  923  057 

5  189  075 

5  489  723 

32 

104  070 

108  316 

122013 

131  546 

7  397  779 

7  463  415 

8  347  734 

8  507  800 

33 

54  023 

58  427 

07  218 

92  257 

4971  878 

4  783  909 

5  085  703 

5  043!  64 

34 

176  722 

180  107 

198  255 

173  880 

0  479  557 

0  597  492 

7  245  407 

7  777  606 

35 

3  140622 

2  974  334 

3  051  418 

3  118  300 

10  570  014 

16  404  136 

17  202666 

19  514  737 

36 
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s 

J 

•S 

I 

s 


2 

B  e  z  c  i  c  ii  n  u  n  g 
der 

Vcrkehrsbezirke 


Flat-hen 
inhalt 


(|km 


Ein- 
wohner- 
zahl  am 
1.  I>e- 
zember 
1900 


41 


42 


48 


44 

Der 


fur  das  Kilometer  Eisenbahn  auf 


— 
s 

S! 

i 

= 

o 


1901      1902     1903  1904 


T  o  n  n  e  n 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufien 

2  Ost-  und  westpreuUische  Hafen 

3  Provinz  Pomtnern  

4  Pommersche  Hafen  

5  Mecklenburg  

0    Kostock,  Wiamar,  Lubeck,  Kiel, 

Flensburg  

7  Provinz    Schleswi?  -  Holstein, 

Fiirstentum  Lubeck  .... 

8  Elbhafen  

9  Weaerbafen  

10  Emshafen  

11  Prov.  Hannover,  Herzt.  Olden- 

burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg,  Kreis  Rinteln 
und  Pyrmont  

12  Provinz  "Posen  

13  Beg-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 
1(5  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  .   .   .  . 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg,  Hcrzogt. 

Anhalt  

19  Rpg.-Bez.  Merseburg  u.  Erfurt, 

Thiiringisehe  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden  

20  Kimigreich  Sachsen     .   .   .  . 

21  Pr.  Hessen-Nassau  (ohne  Kreise 

Rinteln  und  Scbinalkalden), 
Oberhe.ssen  u.  Kreis  Wetzlar. 

22  Ruhrrevier  der  Prov.  Weatfalcn 

24  Provinz  Westfalcn,  Lippe-Det- 

mold  und  WaMeck  (Arolsen) 

23  liuhrrevier  der  Rbeinprovinz  . 

25  Kheinprovinz  reehta  des  Rheins 

(ohue  Kreis  Wetzlar)   .   .  . 
2f»    Rlieinprovinz  links  <les  Rheins 
und  Fiirstentum  Birkenfeld  . 

27  Saarrcvier  

28  Ruhrort,  Duisburg,  Hochfcld  . 
•29  Lothringen  

30  ElsaC  

31  Pfalz  (ohne  Ludwigshafen) .  . 

32  GroBh.  Hcssen  (o.  Oberhesaen) 

33  GroBh.  Baden  (ohne  Mannheim) 

34  Maniiheiin  und  Ludwigshafen  . 
ii.'i    Kiinigreich  Wiirttemberg  und 

Hohenzollem  

30    Konigr.  Bayern  r.  d.  Rheins.  . 


[  62  481  j 
lJ  30  107 J 


16  530 


3  149  153 
408  723 

1  345215 
289  444 
649  267 


I 


■  13  j 


48604 


28  954 
13  212 

[  39  899 [ 


I       314  846  | 


I  106  827 
989  404 
253  810 
35668 


3  3 12  703 
1  888  055 

1  868  062 
422  738 

2  377  578 
I  884  151 

3  107  951 


13  855      1  492  671 


26  314 
14  993 


18  778 
1673 

20804 

1  975 

3  873 

18  386 

2  719 

(bei 24) 
6  221 
8  287 
5  937 

4  893 

!  15  081 


20  647 
09  926 


3  111463 
4199  758 


2  168  845 

1  276  248 

2  100  348 

1  094 1>:;4 

530  850 

2  918  373 
497  631 
10S  136 
549  885 

1  107  566 
798  3 1 7 
820  426 

1  720  200 
173  000 

2  232  548 
5  313  020 


•1 

2  362 

2  163 

2237 

230- 

4 

2  843 

2  717 

2  714 

3  070 

3 

2841 

2  749 

2  931 

3042 

11 


10 


2H 
7 

16 
12 

17 


5  105      5141       5  271      5  977 


5  453       5  234      5  667 


5  8-4 


5 

22 

2984 
16  980 

3  009 
16  780 

3  263 
17  500 

3  2W 
17»7» 

15 

6  455 

6  397 

6965 

7  041 

14 

5  947 

6001 

» 

9118 

6  483 

69H» 

20 

9  672 

9  760 

1 

99*i 

13 
19 

5  889 
8  387 

5  974 
8  422 

6  322 
8  943 

I 

C  640 
9  47.> 

8 

2tJ 

5  168 
79  120 

5121 
60  370 

| 

5  610 
91030 

4577 
93  1 10 

9 

25 

5  547 
69  490 

5  286 
70790 

5  274 
79  430 

5  IS 
809o»' 

21 

14  960 

15060 

16  930 

17170 

18 
24 

8208 
45  290 

8  137 
47  640 

8  519 
52  010 

8  817 
54  440 

16  630 
3  697 
6  491 
6  269 


(zu  No.  23  gerechnetj 


18  400 

3  953 
6  528 
5  960 


0  51!!      0  410 

3  570  3  720 
2  750      2  099 


22  140 

4  200 

6  836 

5  888 

7  030 


3  972 
2  842 


20840 
4  419 
7  041 
0  142 

7  082 

4  123 

2977 


uberhaupt    540  521    50  345  014 


7  540  7  494  8  139  8  324 
5  039      5  051       5  417  \    3  495 
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47 

48 

49 

50 

51 

52 

1 

Gutc.rverkehr  berecbnet  gich 

= 

= 
s 

c 

fur  das  Quadratkilom.  Flacheninhalt  auf 

_ 

fiir  jeden  Einwohner  auf 

i 
be 

C 

1901 

1902 

1908 

1904 

i 

i1 

1901 

1902 

1908 

1904 

T  0  n  n  e  n 

Ton 

11  e  n 

1 

2 

160,» 

181,2 
253,3 

141,1 

17<,8 

24o,l 

151,3 
181,1 

262,8 

157,4 
204,7 

271,6 

\  20 
1  3 

1  17 
28 
27 

2,05 
7,30 
2,47 
7,36 
3,45 

6,19 

1,89 
7,63 
2,49 
6,94 
3,16 

6,35 

2,03 
7,60 
2,57 
6,91 
3,55 

6,47 

O  in 
£,10 

7,93 
2,86 

8,00 

3,58 
6,88 

1 
1 

2 
3 
4 
5 

6 

7 

396,9 

404,4 

417,7 

475,0 

: 

2,33 
5,43 
11,35 

ft  sa 

2,43 
5,37 
12,65 

2,51 
5,49 
14,03 

3,03 
6,53 
14,04 
12,20 

7 
8 
9 
10 

8 

429,2 

442,0 

J  "TO  * 

478,4 

497,2  1 

3 

13 
11 

216,4 
1  882,0 

600,6 
526,: 

218,3 
1864,0 

599,3 
561,7 

236,7 
1  947,0 

662,4 
596,7 

1 

238,1 
2026,o 

678,3 
650,0 

1 

1  j. 
6 

29 
t  23 
\  15 

u 

5  hi 
3,34 
13,31 

7,00 
5,60 

4,19 
4,33 

3,35 
13,18 
6,74 
5,63 
4,32 
4,46 

0,78 
3,63 
13,77 
7,68 
6,08 
4,63 
4,8» 

O,0d 
3,6J 
14,38 
7,83 
6,33 
6,25 
5,33 

1 1 

12 
13 
14 
15 
16 
17 

1  186,o 

1023,0 

1094,o 

1 115,o 

1 

10,08 

9,51 

10,16 

10,35 

18 

14 
20 

682,6 
1  362  0 

692,4 
1  410o 

732,6 
1  511  0 

787,0 
1  601  0 

18 

5,76 
4,93 

5,36 
6,03 

6,20 
5,39 

6,66 
5,73 

19 

20 

12 

2b- 

OY7.3 
27  810,o 

D<  £,0 
28240,0 

32630,o 

66/,7 
33  270/j 

19 

* 

4,99 
36,45 

4,95 

37,03 

5,43 
42,64 

5,78 
43,61 

21 
22 

10 

578,5 
23  660,0 

591,7 
24  280,0 

590,3 
27  930,0 

605,2 
28550,0 

13 
31 

5,73 
17,84 

5,86 
18,49 

5,85 
20,63 

6,00 
21,74 

24 

23 

23 

2  316,0 

2293,0 

2638,0 

2675,0 

30 

16  90 

17  1a 

IQ  9'. 

19,51 

25 

18 
24 

22 
9 
15 
19 

969,6 
4  384,0 

1 

1  726,0 
476,4 
797,* 

1  174,0 

1014,0 

4  613,o 
^zu  No.  23 

1906,o 
493,7 
801,9 

1  12l,o 

1086,o 

5  035,0 
gerechnet) 

2  292,0 
531,5 
839,7 

1  181,0 

1  174,o 
5  282,0 

2  339,0 
559,3 

864,?  ; 

1  249,0 

22 
33 
35 
32 
8 
16 
19 

6,11 

23,95 

152,40 

19,51 
3,3* 
5,93 
6,39 

6,39 

26,w 
160,50 

21,57 
8,50 
5,97 

6,oo 

6,84 

27,51 
186,06 
25,93 

3,77 
6,35 
6,33 

7,40 

28,79 
180,7 

26,46 
3,97 
6,43 
0,69 

27 
28 
29 
30 
31 

la 

820,4 

812^ 

890,8 

902,6 

21 

6,51 

6,45 

7,07 

7,«. 

'£ 

t 

313,7 
237,1 

319,5 
234,5 

350,8 
247,a 

376,". 
278,9 

2,90 
3,1.1 

2,93 
3,07 

3,84 
3,34 

3,48 
3,65 

35 

36 

711,7 

720,9 

788,3 

826,6 

1 

6,83 

6,93 

7,56 

7,^3 

475,2 


485,9 


524,6 


545,8 


4,56  4,66     |  5,03 


5,24 
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Versanti  dcs  Auslandes. 


Des  Verkehrsbezirks 
No.  Bezeichnung 


Beforderte  Mengen  in 


190  1 


190  2 


1  903 


1  904 


Tonnen 


54 

7319405 

7  009  978 

6  871  314 

7  285011 

59 

1  552  370 

1  889  744 

1  845  894 

2177296 

00 

1  145604 

1060  776 

1  168019 

1  337  582 

53 

Osteireich   (ohne  Bohnwn, 

| 

Galizien,  Ungam)    .   .  . 

1  252  857 

1  159245 

1  279  149 

1  319  490 

til 

1  270  72-> 
908992 

1  194  565 

1  031  086 

1  263  441 

52 

906006 

927  526 

861695 

50 

RuCland  (ohne  Polen) .   .  . 

552  737 

859  542 

714  363 

860  924 

51 

Polen  

561  312 

486  607 

677  225 

581  406 

53 

483  986 

533  626 

545563 

463  393 

58 

288  783 

261  615 

271  207 

316098 

56 

166124 

214  339 

187  156 

215  681 

57 

Italien  

143  910 

166  417 

161  991 

166022 

(34 

23  645 

28  753 

27  153 

37  297 

53a 

• 

. 

11615 

19  376 

52a 

• 

21  072 

12111 

03  i 

1843 

4  775 

2  738 

3  594 

02  1 

1585 

2  330 

2  316 

2  182 

Empfang'  do*  Auslandes. 


Des  Verkohrsbezirks 

Beforderte  Men gen 
1901          1902          190  3 

in 

1  904 

No. 

Bezeichnung 

Tonnen 

61 

3  862  552 

4  361448 

4  672  434 

4847  863 

55 

Osterreich   (ohne  Bohmen, 

Galizien,  Ungarn)    .   .  . 

3  717063 

3  771  737 

3  713  073 

3  863  522 

60 

Belgien  

2311583 

2850  512 

3  097  139 

2827  377 

56 

2226139 

2  416  006 

2  598  708 

2753  898 

54 

2205  703 

2084  287 

2  137  055 

2325119 

59 

1  595  324 

1  747  188 

2045  950 

1  890  759 

38 

1  360  230 

1  532206 

1  737  027 

1889  839 

51 

1246526 

932  822 

991080 

954  472 

52 

649  913 

707  405 

698  454 

727  470 

53 

Ungarn  

687  149 

649  103 

651  282 

698  860 

57 

203  141 

205  820 

225  544 

237  119 

64 

119  274 

168  380 

206194 

217  562 

50 

RuCland  (ohne  Polen)    .  . 

131  354 

99  731 

113  101 

148  592 

52a 

35  856 

48  320 

53n 

• 

21  470 

19567 

63 

7  662 

9  181 

10  468 

13  035 

62 

5  206 

9  476 

6  633 

i 
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Die  einzelnen  Artikelgruppen  des  Warenverzeichnisses  (s.  S.  343  ff. 
des  Archivs  von  1884)  ordnen  sich  nach  den  beftfrderten  Men/fen  des 
Gesamtverkehrs : 


i 

1 

i 

Beforder  te 

Mengen 

i  n 

No. 
s  War 
ii  ii 

Abgekiirzte  Bezeichnung 

190  1 

1902 

1903 

1904 

O  u 

> 

T  o  n  n  e  n 

an  . 

79  764  916 

79159076 

86  242  855 

86  749530 

->9 

Steine,  gebrannte  .... 

22588994 

23  945140 

26591442 

29  547  983 

Braunkohlen,  rohe  .... 

15  655  838 

14  886  484 

14  673  262 

14  674  845 

01 

21 

Erde  

10  527  499 

11023  285 

12334183 

13  283611 

20 

Eisenerze   

9  857  131 

10  414  671 

12896  464 

12  085  836 

o()c 

Steinkoblenkoks  

10  248  790 

10  361  355 

12  567  639 

12  476  048 

6b 

Braunkohlenbriketts  u.Koks 

6573  167 

7  288  884 

7  824  509 

9  160  285 

10 

7  487  508 

8  060  148 

8  798  58 1 

4i) 

7  101  738 

7  447  878 

7  713  947 

8  274  845 

A I  c 

5880  595 

5612  766 

5  834  759 

6  645  548 

31  b 

Nutzholz,  curopaisches  .  . 

4  828966 

5212067 

5  576  621 

6  054  882 

in 
49 

9  038  465 

6  892532 

7  427  724 

5  877  309 

12 

4  232  460 

4  714  466 

5  303  410 

5  617  833 

1 1  . 
1 1  a 

Eiaen,  roh,  aller  Art  .   .  . 

3  609287 

4  007  953 

4  705  521 

4  491  783 

Al  a 

3  210967 

3  051  574 

3  560  803 

4  037  100 

— 

/ 

2  586  791 

■ 

2  844  990 

3  364  334 

3  814  108 

ob 

3  027  624 

3  254  978 

3  661505 

3  720  419 

41a 

Mehl  und  Miihlenfabrikate  . 

2639  762 

2  699  3G1 

2  8n>  670 

2923  572 

bOb 

Steinkohlenbriketts  .... 

2231356 

2393  084 

2663  567 

2  898  721 

28  a 

2551  279 

2  011  494 

2  762  628 

2  707  408 

37 

1  940  406 

2  192  143 

2  561  844 

2  529  914 

lie 

Eisen-  und  Stahlbrucb    .  . 

1  678  228 

2069  503 

2  239  777 

2382  538 

41b 

i 

1  809663 

1  806  698 

2228  928 

2  264  756 

2Sd 

1  792891 

1  932  156 

i 

2  107  988 

2  177  162 

28b 

1  583  885 

1  763  057 

1  841  838 

1  965217 

3 

1865  957 

,     1  825  453 

1  860  646 

1  899  470 

19 

Eisen-  und  Stahlwaren  .  . 

1246065 

1392  522 

1  483  114 

1833  266 

22  c 

1  381  430 

1  524  588 

1608  653 

1  731  863 

lib 

Luppen  von  Schwellleisen  . 

1  247  351 

! 

1586  825 

1  759  014 

1  697  4ti0 
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■  c 

a  £ 


z£!f'    Abgekurzte  Bezeichnung 


~5  c 


Beforderte  Mengen  in 
01  1902  1903  1904 


Tonnen 


13 

68a 

52 

28  c 

16 

45 

i 

i 

44 

42 
46 

62 
69 

8 
68a 
58 
32 
29 
17 

2 
18 
43 
28f 
48 
28* 
54 
56 
40 
55a 
30 
64 
65 
27 
63 


Eisenbahnschienen  . 
Zucker,  roh 
Salz 

Hafer  

Eiserne  Dampfkessel  .   .  . 

Papier  

Olkuchen   

Obst  

Petroleum  und  Mineralole  . 

Teer  

Sammelladungen    .   .   .  . 

Chemikalien  

Zucker,  raffiniert  

Steino,  bearbeitet   .  .  .  . 

Holzzeugmasse  

Glag 

Eiserne  Rohren 
Baumwolle 

Eisen-  und  Stahldraht 
Ole,  Fette 
Mais 

Tonriihren  . 
Malz  .  .  . 
SchwefeUaure 
Spiritus  .  . 
Lumpen  .  . 
Soda,  robe  . 
Haute  .  .  . 
Torf.  .  .  . 
Wein  .  .  . 
Garn  .  .  . 
Tonwaren 


1429305 
1696  814 
1306  148 
1428  732 
1204  658 


I 


1039037 
1280024 
1041048 
1062  482 
887159 

i 

954  322 
748  779 
885  001  1 
962919 
793  135 
712  730  ! 
644  758 
643  092 
588  651 
644876 
975  768 
502836 
595  224 
455372 
572  459 
351  298 
360  434 

372  188 
471  257 
409  394 

373  248 
324  527 


1508206 
1642201 
1358  574 
1382884 
1  161716 
1  105026 
1240112 
1055  283 
1  109  155 
899  7<8 
1001  112 
790965 
948  400 
855  700 
776648 
735  314 
721  569 
691  813 
588  581 
643  933 
772  854 
533  916 
564  896 
515  893 
559875 
384  997 
368  776 
390  854 
448  209 

405  276 

406  147 
341  784 


1602192  : 
1365  407 
1  437  389 
1  353  739 


1269  471 


1244  547 
1345954 
1086  211 
1  146119 
1035  907 
1006  212 
899676 
898  464  , 
941  744  i 
900  435  | 
784  107  : 
739  403 
763  622 
724  066 
680  324 
753  096 
613045 
695647 
536  383 
530280 
419  977 
401  747 
411  786 
398602 
424  805 
408  181 
380968 


1508  883 
1500274 
1489  983 
1463  627 
1397  630 
1  361  710 
1  321  347 
1  313  340 
1254  269 
1085  560 
1056  768 
1  042074 
1040  789 
1  024  935 
970  248 
873  083 
835  766 
809  401 
757  011 
710310 
681611 
661  221 
612  458 
555  292 
551  123 
460107 
446  505 
427  974 
422925 
415  653 
414  183 
410  165 


lyiuzeo  uy 


Googl 


Die  Gtiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904.  1161 


=  1 

4)  * 

1 

Beforderte  Mengeo  in 

«  B 

?  .= 

?  N 

- 

1901 

1902 

1903 

1904 

Tonnen 

•22  a 

Erze,  rohe,  Bleierze  . 

397365 

361  370 

383  700 

899687 

28  e 

Hirse.Buchweizen  u.HuIsen- 

347  193 

402866 

354410 

893  759 

1 

14 

Eisenbahnschwellen,  eiserne 

258001 

300626 

353  327 

374  288 

289  o<7 

311  o92 

33!l  906 

370  461 

ti7 

303  825 

i 

361084 

328939 

364966 

06 

323  376 

369909 

353  715 

354  396 

50 

399  985 

451262 

403  069 

343  775 

28  h 

240467 

317  897 

283  248 

325  660 

4 

248  474 

275  882 

310973 

315  816 

.") 

1    264  439 

287069 

242069 

288  174 

47 

220  782 

233  046 

242  155 

280  i)29 

31  d 

Nutzholz,auCcreuropai8chea 

211  852 

201  648 

235667 

281  167 

57 

1  255083 

311  559 

302233 

267  206 

15 

Ki  seine  Achaen  

239  743 

228  870 

239  576 

266  338 

28i 

224  352 

225  988 

2;j0  »>06 

242  513 

25 

206080 

204  393 

225  471 

218  134 

51 

179671 

199  106 

20o918 

214  126 

35 

154  986 

166060 

160086 

184636 

a 

152906 

165  028 

190665 

183  963 

53 

161  032 

1*2  Too 

176570 

173  204 

I 

110679 

117  490 

128  323 

124  488 

38 

122064 

121  478 

124  726 

120030 

61 

108  396 

111  101 

120208 

117  671 

34 

88  976 

108953 

77  469 

99800 

22  b 

Kupfererze,  Kupferstein.  . 

29  399 

35  145 

33  699 

92646 

26 

90368 

90  799 

72969 

86  395 

55b 

64  296 

72  469 

70  743 

63  189 

33 

36  577 

44  762 

39  371 

46367 

23 

42610 

39  598 

45  276 

33  896 

30 

11  757 

11  282 

11675 

• 

i 

11  776 

Arcbir  fOr  Eitenbahnweaen  1906. 


78 
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1102       Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eiaenbahnen  im  Jahre  1904. 


2.  Erzeugnisse  nnd  Hilfsstoffc  der  Landwirtschaft. 


Ober- 

Davon  entfallcn  auf 
den  Verkehr 

Im 
engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
!  Verkehrs- 
bezirke 

>  i 

Im 

1  Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
VerkehrH- 
bezirkc 
ohne  die 
Seehafeti- 
stationen 

wurden  befordert 

'jahr 

• 

haupt 

im 
Inland 

init  dem 
Ausland 

Tonnen 

:  i9oi 

2551279 

2  289  950 

261  329 

1204293       962  156 
1  207  197       941  922 

190-2 

2611  494 

2276  636 

334  868 

I 

9  7RO  MOM 

2499  030 

263  798 

1  389  152 

984  05* 

■ 

i)  71V7  i/|U 

2  431081 

276  327 

1  30o673 

96o028 

1901  j 

1  583  885 

1  448  762 

135  123 

802825 

441  161 

190*2 

1  763  057 

16%  888 

166  169 

899  800 

480  559 

i  an  ana 
l  H4I  two 

1  782  642 

69  196 

979  091 

555  080 

HUH 

1  QK.K.  Ol  7 

i  yoo  il  i 

1898953  56264 

998  821 

572  399 

1901 

1  428  732 

1272  467 

156265 

582  352 

504  403 

1902 , 

1382  884 

1  186  327 

196557 

561  050 

4*0  843 

1903 

1  353  739 

1  187  002 

166  737 

571  981 

493  547 

1904 

1  463  627 

1262851 

200  776 

£11  4 

Ol  1  704 

4V*2  495< 

1  On  t 

1  70)  an  i 

1583  841 

209050 

838250 

553  552 

1902, 

1  932  156 

1662  483       279  673 

875  301 

521  580 

1903 1 

2  107  988 

1  821  376 

286  612 

974  123 

561  360 

Hirse,  Buchwelzen 

1904 ! 

2  177  162 

1  972241 

204  921 

985  117 

641  *44 

u.  Hulsenfruchte 

1901 

347  193 

198  930 

148  263 

87  Hi* 

JIO  CO  1 

1902 

402  865 

184  626 

218  239 

78256 

63  740 

504  4IU 

206  404 

148  006 

88  456 

77  660 

1  '  M  LI 

221  16* 

172591 

96  235 

75  79* 

1901 

975  768 

860803  ' 

*    114  965 

329  978 

261  687 

1902 

772  8o4 

631957 

140897 

272216 

193  233 

665556 

87  540 

264  490 

219  595 

kith 

Do  toll 

613  499 

68112 

225  695 

216  662 

595  224 

481  955 

113  269 

178  261 

277  982 

• 

1902 

564  396 

443  303 

121  093 

168  222 

251  501 

ROA  1U7 
09D  (>4  / 

456  434 

139213 

172234 

259  653 

1  (Ml  1 

Dl-  4O0 

482  819 

129639 

177  967 

280  558 

1901 

240  467 

174  364 

66  103 

85  473 

69  650 

1902 

317  897 

221  214 

96  683 

104  229 

85  009 

1903 

283  248 

220461 

62  787 

105  341 

89  532 

1904 

325  660 

234  574 

91086 

109  770 

90  191 

224  352 

167  877 

56  475 

69  399 

78  232 

1902 

225  988 

166  402 

59  586 

67  309 

74  438 

1903 

250  666 

194  630 

56036 

68601 

87  790 

1904 

242  513 

188  021 

54  492 

65  782 

83  630 
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Die  Giiterbewegung  auf  deutscheu  Kisenbahnen  im  Jahre  1904.  nt>3 


Es 

wurden  befiirdert 


Jahr 


Ober- 
haupt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


im 
Inland 


I 


mit  dem 
Ausland 


Im 
engeren 
Lokalvcr- 
kehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


Im 
Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehat'en- 
statii.aen 


T  o  n  n  e  n 


•■  

Mehl   und  MUhlen- 

fabrikate    .  .   .    1901    2  639  762 

1902  2699  361 

1903  '  2  685  670 


2592  472 
2  648  660 
2*34  573 
1904    2  923  572  i  2874  903 


Kleie 


Kartoflfeln 


Spiritua 


Ruben 


Rubensirup 


Rohzucker  .  . 


1901  , 
1902 
1903 
1904 

i  1901 
191)2 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 


■I 


Raffinierter  Zncker .  1901 

1902 
1903 
1904 


1  809  663 
1*05  698 
2228  928 

2  264  756 

1  940  405 

2  192  143 
2  561  844 
2529914 

572  459 
559  875 
530280 
551  123 

9  038  465 

6  892532 

7  427  724 
6  877  309 

39?)  985 
451  262 
403  069 
343  775 

1  696  814 
1642201 
1  365  407 
1500274 

885  001 
948  400 
898  464 
1  040  789 


Dungemittel 


1901  I  7196  816 

1902  7  487  508 

1903  8  060  148 

1904  8  798  581 


1  :103  976 
1  348063 
I  G94  341 
1  760  054 

1  802  684 
2039  189 

2  347  315 
2217  266 

560  833 
539  553 
514  893 
541  374 

8  985  882 

6  867  637 

7  392  164 

5  834  098 

395  483 
448  125 
399  377 
337  428 

1664  844 
1  618  928 
1332301 
1482  496 

805  675 
8*29581 
771  720 
941  689 

6588585 

6  922457 

7  426  102 

8  068  567 


47  290 
'  50  701 

51097 

48  669 

505  687 
457  635 
534  587 
504  702 

137  721 
152  954 
214  529 
312  648 

11626 
20  322 
15  387 
9  749 

52  583 
24  695 
35560 
43  211 

4  502 
3  137 
3  6*2 
6  347 

31  970 
23  273 
33106 
17  778 

79  326 
116  839 
126  744 

99  100 

608  231 
565  051 
634  046 
730014 


1280  430 
1  303  894 
1  367  385 

1  363  382 

542  535 
566600 
654589 
665  286 

701306 
830  118 
899  834 
855992 

205  244 
216592 
201696 
209  193 

7  884651 
5  999689 
6406628 
4  885007 

212508 
224  503 
221667 
175510 

859  128 
861  100 
739  873 
845  621 

323033 
347042 
314  336 
366  306 

2  641  464 
2806  260 
2913  020 
2981466 


1  131  598 
1  153  260 
1  275  799 
1  289  575 

506  400 

506  378 
617  985 
652  852 

844  461 
950  536 
1  190  251 
1  140236 

272  482 
248  519 
244  205 
254  924 

913  983 
730  843 
793  873 
824  268 

164  148 
202169 
156  106 
147984 

507  167 
523  976 
420  198 
429  480 

418  534 
385  831 
416  694 
489  914 

3262089 
3  397  700 
3  766  697 
4072973 
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1164       Die  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904 


Es 

wurden  befordert 


Jahr 


tiber- 
haupt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


i 


im 
Inland 


mit  dem 
Ausland 


Im 

engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
Verkehre- 

bezirke 


Stack 


Im 
Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkebrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafen- 
stationen 


Pferde. 


1901 
1902 
1903 
1904 


457  598 
491  891 
510  385 
540  280 


Kindvieh. 


Schafe. 


1901  5  862890 

1902  '    5  599  832 

1903  5644129 


5  725082 


1901  2142503 

1902  2089  687 

1903  2  030  693 

1904  1  880  294 


Schweine 


Geflugei 


1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 1 


9  812  431 
9  970  701 
10999  375 
11  158  387 

22  729  736 
26  292412 
24  276  747 
24  409586 


387  555 
410631 
430  991 
450  797 

5  215  932 
5  354  803 
5  454  844 
5  492  845 

2023  612 
1980946 
1927  604 
1  780868 

9  693  807 
9  847647 
10863  887 
11035601 

12  124  480 
11  543884 

13  062043 
13  457  349 


70043 
81260 
79  394 
89  483 

146958 
245029 
189285 
232237 

118  891 
108  741 
103089 
99  426 

119124 
123  054 
135488 


122  786 

10605  256 
14  748528 
11214  704 
10952237 


1 


• 


145944 
158228 
168214 
175  694 

2672321 
2782911 
2866  723 

2  776  772 

490743 
488  774 
497  837 
465  295 

3405  220 
3478450 
3751558 

3  704  722 

2547  932 
2557  520 
3  311931 
2992634 


177  761 
187063 
199  432 
203  496 

2174  505 
2202  708 
2203515 
2264  392 

1329893 
1285265 
1232  381 
1  120337 

5  510945 
6573  600 
6249948 
6449  479 

9047  039 
8525  516 
9  121  425 
9  771649 


Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ohne  die 
Seehafen)  und  dem  Ausland  (mit  den  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


Ausfuhr 


Jahr, 


i  I! 


Versanti 
nach 
dem 

Ausland 


Empfang 
i  der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 


Zu- 


samnien 


Einfuhr 


!  Vers  and 
Empfang  I  der  See- 

aus 

stationon 
dem  nach 
Ausland  .  Deutsch- 
I  land 


T  o  n  n  e  n 


Zu- 


Tonnen 


Weizen 


1901 
1902 
1903 
1904 


157  345  1  82  466  1  289  811 

189  764  1  76012  265  776 

155  938  97  565  253  503 

176  432  131  10t>  307  538 


i  I 
78  610      61  035     129  645 


80445 
50  744  | 

■     48  322  ! 


61505 
28255 
29274 


131950 
78999 
77696 
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Die  Giiterbewegung  auf  deuteehen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904.  H65 


1 

Autfuhr 

E  i  n  f  u  h  r 

1 

i 

1 

> 

1 

Jahr 

i 

i 

1  Versaud 
nach 
dem 
Aueland 

3  ... 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
sammen 

Empfang 

aus 

dem 
Ausland 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 

land 

Zu- 
aammen 

i 

Tonnen 

Tonnen 

f  (to  1 
1  .nJ  1 

1 7  F>S<) 

lui*  "too 

1 79  f  »"> 

77  <MQ 

OU  04O 

1  or  flu*) 

1902 

26161 

125413 

151 574 

56484 

91  116 

146600 

1903 

21653 

177  976 

199629 

17  746 

70  495 

88  240 

1904 

47  448 

280  394 

327  842 

5630 

47  339 

52969 

Hater 

fi7  -tin 

IRA  77ft 

—  vJ.' 

*o  .'on 

DO  JlJi) 

1902 

54  728 

116961 

171689 

31953 

27  473 

59426 

: 

1903 

58053 

92583 

150636 

24  184 

28891 

53075 

1 

1904 

82964 

134  550 

217  514 

19542 

24054 

43  596 

1001 

8  917 

86675 

1fl7  iWi 
lOI  OOJf 

£tH  VOo 

1902 

11  139 

63189 

74  328 

226  492 

192413 

418  905 

i 

1903 

10  780 

57  313 

68093 

233  285 

228  580 

461865 

1904 

12  182 

67  933 

80115 

154  367 

277  347 

431  714 

Hirse,  Buchweizen 

u.  Hiilsenfriichte 

1901 

6191 

25  596 

31  787 

42  720 

22306 

65026 

5295 

22  754 

28  049 

42  248 

iy  ovo 

62  124 

1903 

5311 

22665 

27  976 

43  138 

17  623 

60  761 

1904 

5  035 

22844 

27  879 

35  492 

26271 

61  763 

1901 

7  668 

6  637 

14  295 

H8  338 

262501 

360839 

1902 

11428 

3  839 

15  267 

83  261 

162669 

246  930 

1903 

22613 

5  621 

28234 

50046 

175  850 

225  896 

| 

1904 

28  901 

4  232 

33133 

26  839 

166910 

193  749 

Malz 

6210      13  848 

20058 

80419 

1 1  Rftjl 

Q»>  9>iU 

1902 

6273 

12  488 

18  761 

78  768 

11  092 

89  860 

1903 

6056 

13  360 

19416 

94  768 

11  187 

105  955 

1904 

7  752 

14  257 

22  009 

77  651 

10037 

87  688 

Leinsaat  1 

1901  i 

4  060 

*996 

13  055 

38  397 

10246 

46  643 

1902! 

4  189 

19  979 

24168 

40  215 

11997 

52212 

1 

1903 

5  521 

18443 

23  964      47  037 

7145 

54182 

1 

1904 

13  999 

17  920 

31  919 

49662 

16693 

66  255 

Sftmereien  .  .  . 

1901 

22530 

14411 

36  941 

20507 

15  835 

36  342 

1902 

20  422 

14416 

34  838 

27683 

20  239 

47  922 

1903 

21  651 

16  563 

38  214 

19  584 

21  676 

41  260 

1904 

21  072 

16  817 

37  889 

18  412 

21892 

40  304 

Mehl  and  Mtihlen- 

fabrikate   .  .  . 

1901 

14123 

96519 

110642 

23  256 

83  926 

107  181 

1 

1902 

14  355 

84  728 

99083 

23  639 

106  778 

130417 

i 

1903 

14042 

91  796 

105  838 

23  821 

99593 

122914 

1904 

18  773 

111202 

129975 

16584 

110  744 

127  32S 
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1166      Die  Giiterbewegung  auf  deutschcn  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 


; 

• 

1 
I 

A  u  s  f  u  h  r 

Einfuh 

r 

Jahr 

1 

Versanti 
nach 

UU1U 

|  A  u  aland 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
«  am  men 

Empfang 

aus 

dem 
Aualand 

Versaud 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 

land 

_. 

Zu- 
sammen 

Ponnen 

Tonnen 

1901 

2106 

11  851 

13  959 

417  185 

243  190 

660  375 

| 

1902 

3209 

16970 

20179 

J  344435 

258115 

602550 

1903 

2653 

15  052 

17  705 

402289 

406  715 

809  004 

1 

1904 

5449 

15  129 

20  57H 

378  '»9rt 

Kartoffeln  .  .  .  .1901 

20  476 

244688 

265164 

1  202557 

12229 

214  786 

1902 

38  544 

248  251 

286  795 

104  737 

10284 

115021 

1903 

85  740 

243  724 

329  464 

116  651 

13506 

180  157 

1904 

61  624 

208  338 

AAA.' 

■SO')  t£n 

12  700 

248  424 

1901 

3  841 

69  761 

73  602 

1  774 

13  346 

15  120 

1902 

11812 

63  169 

74  981 

2218 

11273 

13  491 

1903 

9  147 

53  608 

62755 

2  148 

15  484 

17  632 

•m 

1  298 

59919 

61  217 

1  752 

17  338 

19090 

Ruben  , 

1901 

26  992 

125  486 

152478 

j 

;  21033 

61  762 

82  795 

1902 

12605 

92  333 

104  938 

8378 

44  772 

53  150 

1903 

15  368 

139  734 

155  102 

16091 

51929 

68  020 

1904 

18  096 

100  257 

118353 

18  230 

24566 

42  796 

Riibensirup.  .   .  . 

1901 

2246 

13  472 

15  708 

1774 

5355 

7  129 

1902 

577 

15  909 

16  486 

1692 

5  544  1      7  236 

1903 

650 

18  760 

19  410 

2023 

2844 

4  867 

1 

1904 

793 

10  446 

4  517 

4  281 

8  798 

Rohzucker  .... 

1901 

199 

293  633 

293  832 

16  692 

4  916 

21  608 

i 

1902 

294 

232  793 

233  087 

7  889 

1059 

8948 

i 

r 

1903 

708 

171  725 

172433 

1  250 

505 

1  755 

1904 

653 

205  892 

206545 

874 

1503 

2377 

Raffinierter  Zucker . 

1901 

21  833 

49  745 

71  578 

21364 

14363 

35  727 

1902 

30  209 

86641 

116  850 

30053 

10047 

40100 

1903 

23  777 

29  413 

53  190 

8  494 

11277 

19  771 

i 

1904 

24  734 

70  799 

95  533 

2  942 

14  671 

17  613 

Dungemittel  .  .  . 

1901 

394  684 

97  579 

492263 

159  071 

597  463 

756  534 

1902 

350669 

150  454 

501  123 

172167 

569053 

741  220 

1903 

402  781 

139  464 

542  245 

172004 

606  721 

778  725 

1 

1904 

482  610 

356  887 

839  497 

159  111 

657  242 

816  353 

stack 

\> 

Stuck 

10045 

32  557 

42602 

43  058 

31293 

74  351 

1902 

9232 

32095 

41327 

58  859 

33  245 

91  604 

1903 

11055      30  983 

42038 

47  285 

32  362 

79647 

1904 

6.540 

37  640 

44  180 

61285 

33  967 

95262 

UigitizGcl  by 
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Jahr 

A  a  s  f  u  h  r 

Elnfuhr 

Versand 
nach 
deni 

Ausland 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

i 

Zu- 
sammen 

Empfang 
aus 

A  Am 

Auelund 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutach- 
land 

Zu- 
sammen 

___  _  

stack 

Stuck 

]  1901 

4606 

244  531 

249  137 

128732 

124  575 

253307 

1902 

5  030     234  669 

239699 

200684 

134520 

335154 

1903 

5300 

246  881 

252181 

155086 

138  725 

298  761 

1904 

6432 

328  535 

334967 

1    171  210 

133  146 

304356 

Schafe  

1901 

111674 

163  539 

275218 

i 

3158 

39437 

42595 

1902 

101509 

163  140 

264649 

785 

43  767 

44552 

1903 

88  961 

154282 

243243 

1  304 

43  104 

44  408 

1904 

81514 

163  505 

245019 

2231 

31731 

33  962 

Schweine  .... 

1901 

619 

525  945 

526  564 

107  326 

251  197 

358528 

1902 

662 

535  139 

535801 

119  7K9 

<SOU  -loo 

1903 

13086 

580  712 

593  798 

114057 

281674 

395  731 

1904 

20502 

615  916 

636418 

93904 

265  484 

359388 

Geflugel  .  . 

1901 

210298 

437  479 

647  777 

10 156618 

92030 

10248648 

1902 

191611 

362  921 

554  532 

14242711 

97927 

14  340638 

1903 

111221 

515  127 

626  348 

10806  960 

113  560 

10920520 

1904 

168  817 

563  807 

732624 

10623  615 

129259 

10  762874 

Ober  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deutschen  Seehafen  gibt  die  nachstehende 
Ubereicht  AufschluB: 


Durchfuhr 

Versand 

Empfang 

von 

der  deutschen  Seehafen 

Ausland 

Zusammen 

Jahr 

zu 

nach 

von 

Ausland 

dem  Ausland 

Ton 

n  e  n 

1901 

13  630 

41 

11703 

25  374 

1902 

16  504 

26 

48120 

64649 

1903 

16577 

76 

40  463 

57116 

1904 

17  495 

19 

84059 

51  573 

1901 

6  704 

17 

33  574 

40295 

1902 

780 

35 

88  709 

84524 

1903 

803 

193 

18802 

19798 

1904 

1866 

85 

1235 

3186 

1168      Die  Guterbowegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 


Jahr 

Durchfuhr 

von 
AuBland  zu 
Ausland 

Veroand     Em  p  fang 

der  deutschen  Seehttfen  _ 

Zusannnen 

nacb  von 
dem  Ausland 

T  o  n  n  e  n 

1901 

4070 

23 

60463 

64  556 

1902 

4  717 

41 

105118 

109  876 

1903 

4654 

53 

79  793 

84  500 

1904 

5  348 

27 

92895 

98  270 

1901 

2569 

46 

9829 

12  444 

1902  ; 

2513 

54 

39475 

42042 

1903 

2866 

19 

39662 

42  547 

1904 

2467 

286 

36619 

38  372 

Hirse ,   Buchweizen  und 

W       ft                 MM     mm  « 

Hulsenfruchte  .... 

1901  ; 

930 

286 

98136 

99  352 

1902  j 

2424 

327 

167945 

170  69b 

• 

1903 

2832 

426 

96299 

99  557 

1  (  U  V  1 

1  118 

882 

130064 

132  064 

1901 

3  301 

461 

15207 

18  969 

1902 

2693 

510 

43  005 

46  208 

1903 

4  036 

708 

10  137 

14  881 

1904 

3  478 

3884 

5010 

12  372 

1901  i 

17  945 

20 

8675 

26  640 

1902  j 

21  726 

o 

8 

14  323 

36  052 

1903  ! 

24  229 

10 

14  150 

36  369 

24  507 

* 

19  729 

44  236 



1901 

667 

729 

22250 

23  646 

1902 

779 

776 

50  724 

52  279 

1903 

81  o 

413 

9001 

10  229 

1904 

354 

5314 

21  857 

27  525 

1901 

2017 

777 

10  644 

13  438 

1902 

2  191 

973 

8  812 

11  4/6 

1903 

2406 

1  498 

10897 

14  801 

HHJ4 

2  32/ 

1  580 

11  101 

loOOr* 

m\  my      mm                  *        M  »a  m    m             A     %         •  ft 

Mehl  und  Mtthlenfabrikate 

1901 

8  o4u 

o99 

Uo7 

Ann 
9 \tl  1 

1902 

11  813 

606 

783 

13  202 

1903 

11816 

803 

1  115 

13  734 

1904 

12250 

611 

451 

13  312 

'  1901 

5  558 

260 

80576 

86  394 

1902 

5  472 

2  531 

101988 

109  991 

1903 

7  174 

427 

122044 

129  645 

1904 

6  349 

706 

118  200 

125  255 

1901 

5  333 

103 

1328 

6  764 

1902 

7  368 

114 

2171 

9  673 

1903 

10963 

237 

918 

12138 

1904 

8  904 

774 

5622 

15  300 
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Jalir 


Durchfuhr     Versand  ,  Empfang 
von       der  deutschen  Seehafen 
Au&land  zu      nach  von 
Ausland  dem  Ausland 


Toinicn 


Zusammen 


1901  1 

4  155 

1583 

323            6  011 

1902 

5  181 

574 

537 

6292 

1903 

3  066 

408 

598 

4  092 

1904 

4  421 

235 

2043 

6699 

1901  j 

4  259 

• 

299 

4  558 

1902  ' 

3  729 

• 

188 

3  912 

1903 

3  691 

10 

400 

4  101 

c 

1904 

6  273 

14 

598 

6  8>5 

1901 

149 

6 

337 

492 

1 

1902  | 

218 

12 

638 

86* 

1903 

235 

27 

747 

1009 

1904  i 

152 

35 

boO 

1  03/ 

1901 

491 

• 

14  588 

15070 

1902 

191 

• 

14  899 

15090 

1908 

744 

30404 

31  14S 

1 

1904 

33 

16  218 

16  251 

1 

Raftinierter  Zueker  .  . 

r.toi 

24  <91 

• 

11  338 

36  129 

zy  t*ou 

• 

28  708 

58  577 

1903  ; 

36  602 

14 

57  857 

94  473 

1904 

32353 

12 

39  059 

71  424 

1901 

42210 

11  735 

00 1 

o4  4/u 

to  £2X3 

13  379 

610 

42  215 

1903 

37  873 

21  048 

340 

o9  261 

1904 

0O8II 

do  yot? 

044 

S  t 

tick 

1901 

7  478 

176 

9  286 

16  940 

1902 

0  565 

169 

3  935 

13  600 

1903  ; 

8  956 

672 

11426 

21  054 

1904 

6  168 

721 

14  769 

21  658 

1901  ! 

13  007 

7 

6 

13  620 

1902 

14  757 

319 

24  289 

39  365 

v.m 

13  337 

97 

15515 

28  940 

1904  . 

12ar>4 

45 

41696 

54  505 

1901 

4  047 

3 

9 

4  (kVJ 

1902 

6  304 

,12 

71 

0  447 

1903 

12  824 

12  824 

1904 

15  536 

26 

"ll9 

15  681 

1901 

11  179 

• 

11  179 

1902  ; 

8  629  11 

8  640 

1903  1 

H343 

2 

8  34"> 

1904 

8  16*  179 

33 

8  380 

lyiuzeo  uy 
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Jahr 


Durchfuhr 

von 
Ausland  zu 
Ausland 


Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
n  a  c h  von 
detn  Ausland 

S  t  u  c  k 


Zusammen 


Getiiigel 


1901 

188  5% 

3  364 

46  380 

238  340 

1902 

181  187 

343 

132676 

314206 

1903 

221  667 

314 

74  642 

296523 

1904 

111632 

274 

47  899 

159  805 

:J.   Erzeugiii.sse  tier  Forstwirtsehaft. 


Es 

wurden  befbrdert 


Jahr 


Cber- 
liaupt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


im 
Inland 


mit  dera 
Ausland 

T  o  n  n  e  n 


Im  Im 

engeren  Zl'^L 

Lokalver-  deutschen 

kehr  der  Verkehrs- 

einzelnen  bezirke 

Verkehrs-  °hne,die 

'        ,  Seehafen- 

bezirke  atationen 


Rundholz 


Xut/holz ,  europ&i- 
!-fhes  


Nutzhoiz,  auCi-r- 
furopaisches  . 


Brenuholz,  Gruben- 
holz,  Schwellen  . 


Horke 


1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 


1901 
1902 
1903 
1904 


1901 
1902 
1903 
1904 


3  210  967 
3  051  574 

3  560  803 

4  037  100 

4828966 

5  212067 

5  576621 

6  054  882 

211852 
201648 
235  557 
281  167 

5  880  595 
5  612  766 

5  834  759 

6  645548 

264  439 
257  069 
242059 
288  174 


2  597  766 

2  489530  I 
2916  331 

3  336  781  | 

4  358  889 
4  707  610 

4  985  765  , 

5  436  445 


198  199 
187  792 
219  570 
246  414 


i 


5  290  576 
5  089  740 

5  281  368 

6  123  369 

169  513 
156573 
151  681 
177  640 


013  201 
562044 
644  472 
700  319 

470077 
504557 
590856 
618  437 

13  653 
13  856 
15987 
34  753 

590019 
523026 
553  391 
522  179 

94  926 
100  496 

90  378 
110534 


1  727  674  797  878 

1614  283  790592 

1914  692  905  557 

1893  003  !  1356794 

1712885  ;  2095894 

1797026  2276  925 

1968469  2424539 

2009130  2766  178 


46  864 
46445 

59083 
52020 

2556958 
2398154 
2  428682 
2648815 

76462 
69284 
66379 
70  516 


98  691 
91431 
110995 
136  374 

2  469066 

2  438  533 
2644054 

3  230  170 

64  692 

63  424 

64  286 
76680 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbczirken  (ohne  die 
Seehafen)  and  dem  Ausland  (niit  den  deutschen  Seehftfen)  war  in  der 


• 

■ 

•lahr 

u  s  f  u  h  r 

Einfuh 

r 

nach 
dem 
Ausland 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
Rtationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
sammen 

Empfang 
aus 

dem 
Ausland 

Vereand 
der  See- 
hafen - 
stationen 

nach 
Deutsch- 
land 

Zu- 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

Rnnrlholz 

1901 

a  a. 

27  024 

52445 

79  469 

575  778 

19769 

595  547 

1902 

28937 

66067 

95004 

622037 

18588 

540  626 

1903 

34  881 

72436 

lft7  »17 
1U4  Ol  f 

Jo  O-K) 

RQn  799. 
U4u  t  ao 

1904 

27  705  66952 

94657 

665853 

20032 

685  885 

Nutzholz  6urou&i* 

1901 

44  583 

157  956 

202539 

361  406 

392  154 

753  560 

1902 

50  773 

187  420 

238193 

389033 

447  139 

836172 

1908 

52694 

167  679 

220373 

465854 

425078 

890932 

1904 

47  415 

187  373 

234  788 

600348 

474  764 

976112 

Nntyholz  :iuli«r- 

piironttiHohAs 

1901 

7  407 

7  716 

15  123 

3  773 

44928 

48  701 

1902 

7127 

7  433 

14560 

4585 

42483 

47068 

1903 

8098 

7517 

15  615 

5017 

41 975 

46992 

1904 

25  734 

7  689 

33  423 

5  931 

50331 

56262 

Breunbolz,  Gruben- 

holz,  Schwellen 

1901 

120139 

116  569 

236  708 

448  884 

147983 

596367 

1902 

133  055 

124901 

257  956 

365051 

128  143 

493  194 

1903 

119182 

104  825 

224  007 

408  787 

103  807 

512594 

1904 

128  588 

j 

137  662 

266250 

363  827 

106  722 

470549 

1901 

2265 

2509 

4  774 

!  86649 

25850 

112499 

1902 
1903 
1904 


2220 
2482 
6  848 


3  684 
1768 
2626 


5904 
4250 
9474 


90  448 

80  768 
84  336 


20181 
19248 

27  818 


110629 
100016 
112154 


Cbcr  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deutschen  Seehafen  gibt  die  nachstehende 
Cbersicht  AufschluC. 
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Jahr 


Durchfuhr 

von 
Ansland 

zu 
Ansland 


Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehftfen 
n  a  ch  von 
dem  Ansland 


T  o  n  n  e  n 


!  Zusamrnen 


Rundholz 


Nutzholz,  europaisches 


Nutzholz,  auGereurop. 


Borke 


Brennholz,  Gmbenholz  u. 
Sthwellen  ! 


1901 
1902  ! 
1908  i 
1904 

1901  , 

1902  : 
1903 
1904 

1901  : 
1902 
1908  1 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 


5617 

4  748 

5  342 
6424 

31  157 
30089 
33  790 
35  530 

277 
152 
536 
412 

17  828 
16927 
15  529 
17  336 

976 
1  775 
1530 

2520 


189 
70 

432 
484 
536 
701 

1801 
1524 
1514 

2  429 

37 
1313 
27 
29 

8  798 
4  474 

3  838 
11841 


4  777 
6084 
1983 
267 

32499 
34178 
37  982 
34  443 

395 
468 
822 
247 

3  631 
7  680 
9866 

12399 

1  238 
1  579 
1760 

4  989 


10399 
11070 
7  514 

6  761 

64  088 
64  751 
72308 
70674 

2  473 
2144 

2  672 
3088 

21496 

24  920 

25  422 
29  764 

6012 

7  828 
7  128 

19  350 


4.  Erzeugnisse  des  Berg-  nnd  Hiittenwesens. 


Es  L 

Jahr 

wurden  befordert 


Uber- 
haupt 


Davon  ent fallen  auf 
den  Verkehr 


mit  dem 
Ausland 


Im 

engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
Vcrkehrs- 

bezirke 


Im 

Wcchsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehr  s- 
betirke 
ohne  die 
Seehafen- 
8tationen 


T  o  n  n  e  n 


Steinkohlen    •   •  • 

1901 

79  764916 

67  086  134 

12  678  782 

19488272 

44  494  675 

1902 

79  159  076 

66  040  789 

13  118  287 

20  182  175 

42  779  382 

1903 

85  242  855 

71  783  219 

13  459  636 

21  526  898 

46838  561 

1904 

86  749  536 

73161  160 

13  588  376 

21  329  025 

48075  377 

lyiuzeo  uy 
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Es 

wurden  befordert 

« 

1 

Uber- 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkebr 

Im 
engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

Im 
Wechsel- 

V  A  f*lr  A  Vt  T1  A  At 

>  ei  ac iir  ucr 

deutschen 
Verkebrs- 
bezirke 

ohne  die 
Seehafen- 

fttationen 

Jahr 

I 

haupt 

i 

1 

im 
Inland 

mit  dem 
Ausland 

T  0  n  n  e  n 

Steinkohlenbriketts 

1901 

2231356 

1942902 

288454 

338916 

1  453  290 

1902 

2393084 

2017  822 

375  262 

351  728 

1  528629 

1903 

2663  567 

2251985 

411582 

405398 

1704538 

1904 

2898  721 

2313  527 

585194 

471 417 

1  702  945 

Steinkohlenkoks  . 

1901 

10248790 

7  170  154 

3  078  636 

1638  632 

5267  776 

1902 

10  361  355 

6  934  781 

1  RftO  1  Ail 

K  fY1A  QAR. 

OU74  8UO 

i  1903 

12  567  639 

8506689 

4060950 

1885826 

6315857 

1904 

12  476  048 

8398  483 

4077565 

1688887 

6406202 

Braunkohlen,  rohe  . 

1901 

,  15  655  838 

9  657  364 

5  998  474 

7160  567 

2477  685 

1902 

14  886  484 

9208038 

K  C7fl  AAA 
OD/0  440 

£  TQO  TOO 

2  4od  tMid 

1903 

14  673  262 

9221759 

5451503 

6  754285 

2  437576 

1904 

14  674  845 

8  888291 

5  786554 

6673  431 

2196  487 

Brauakohlenbriketts 

,j 

1 

and  Koks  .  .  . 

1901 

6  573  167     6  339  316 

233  851 

3  037  285 

8  199  570 

1902 

7288884 

7002  516 

286  368 

3  308075 

3585  480 

1903 

7  824509 

7  527  597 

296912 

3468500 

3946886 

1904 

9160285 

8  810  880 

349  405 

3  996  658 

4666012 

Eisenerz  

1901 

9857131 

6  822  755 

S  034  376 

1637085 

4942666 

1902 

10414671 

6  913  567 

3  501 104 

1769244 

4941 146 

1903 

12896464 

9227014 

3669450 

2371069 

6631539 

1904 

12685836 

8  516  448 

4169  388 

1980596 

6238116 

Eisen,  rob,  aller  Art 

1901 

I 

1   3  609287 

2  815  316 

793  971 

695  478 

2082402 

!1902 

4  007953 

2916660 

1091293 

576  898 

2304  609 

1903 

4  705  521 

3  494  671 

1210850 

713  439 

2735  241 

1904 

4  491  783 

3  356208 

1  135  575 

693  509 

2623023 

Luppen  you 

1901 

1  247  351 

988  542 

258809 

390  781 

582424 

1902 

1586825 

1  281  853 

304972 

557  747 

705486 

1903 

1  759014 

1388  387 

370627 

642380 

739810 

1 

1904 

'    1697  466 

1356  471 

340995 

675644 

677  610 

1174       Die  Guterbewegxing  auf  deutsehen  Eisenbahnen  im  Jahrt*  1904. 


Es 

wurden  befordert 


Jalir 


Cber- 
haupt 


Davon  enttallen  auf 
den  Verkehr 


im 
Inland 


mit  dem  : 
Ausland 

T  o  11  d  e  n 


Im 
engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


lm 
Wechscl- 
verkehr  der 
deutsehen 
Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehaten- 
stationen 


Eiaen-   und  Stahl- 

1901 

1  (576  228 

1  551  256 

126'J72 

!iI7  129 

80r»  D  ili 

1902 

2069  501 

1  939  242 

130201 

ftiOaftft 

1  O?4  01fi 

1903 

2  239  III 

2109  322 

130  405 

884992 

1 148983 

1904 

2218  990 

163  548 

976259 

1  178  28a 

Fisen  tind  Stahl  . 

1901 

4232  400 

3408002 

453 

851614 

2096  241 

1902   4  m  m 

3820413 

844  053 

992948 

2  394  644 

5  303  410 

4332  08Q 

266330 

1  151  985 

26t>>34n 

I 

1904 

5612833 

1232818 

885015 

1252445 

2999801 

KjKftnhHbnsrhiciH'n  . 

J  J  1  OT  i  11  1  /  Cm  1 1  WO  VIII  V/»*^  *»  • 

1901 

L129305 

1  316  157 

113  148 

502669 

736  535 

1902 

1  50h206 

'  1342251 

lftH>55 

5<><>  7ri0 

228263 

1 

1903 

1602192 

1449862 

152330 

iViO  547 

820191 

1 

1904 

1  .->08  883 

1  404  216 

104  Trfi7 

529916 

816698 

Kis^rnp  Kiscnbahii- 

! 

sohwpllon 

1901 

268  QQ1 

285  865 

22636 

29290 

150243 

1902 

300  626 

974ft-n 

25  995 

98538 

171  49t< 

1903 

353  321 

328  901 

24.4211 

104  301 

218  214. 

j 

1904 

314  283 

348293 

25920 

104fiRS 

236566J 

KiseiHA  Aehfien  . 

1901 

231)143 

196441 

43  302 

51307 

129622 

] 

1902 

228820 

186  603 

42267 

47  475 

121441 

1903 

239526 

205593 

33  983 

52470 

130161 

1904 

256338 

216  105 

40233 

53926 

146  707 

Eiserne  Darapf- 

1901 

1  204  658 

961  455 

243.201 

282605 

616.812 

1902 

1  161  716 

931698 

230018 

290463 

506  393 

1903 

1  9RQ471 

1  0I5M06 

253  565 

312361 

549  358 

i 

1904 

1322  6ao 

1  182877 

261253 

313  776 

654  344 

EUerne  Ruhren  .  . 

1901 

K44  75H 

510  224 

23  984 

140317 

329126 

1902 

221  569 

648  283 

73  286 

1M1Q2 

434  453 

1 

1903 

282401 

652234 

86  669 

1R7  57R 

422454 

1904 

835  766 

78i  >  716 

105  050 

LTlsnt 

497  !<•> 
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Es 

wurden  bef 

Uber- 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

Im 

engeren 
Lokalver- 
kehr  der 
einzelnen 
Vcrkehrs- 

bezirke 

Im 
Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehrs- 
bezirke 
ohne  die 
Seehafen- 
etationen 

iirdert 

Jahr 

hanpt 

im 
Inland 

mit  dem 
Ausland 

T  o  n  n  e  n 

Eiaen-  and 

Stahl- 

1901 

588  651 

413138 

illilAll 

105  750 

284  135 

1902 

588  581 

4£Q  635 

101946 

123  639 

281511 

1903 

724066 

115  856 

179421 

330677 

1804 

757  011 

632401 

124610 

142225 

365534 

hisen-  und 

Stanl- 

1  <M  11 

1  246  065 

1  110818 

135241 

314  384 

810  087 

1  <*>> 

1392522 

1  24R618 

146  904 

357  49Q 

681  468 

1  483  114 

L322362 

160  747 

391 236 

121224 

1 1904 

i 

1833  206 

1625  £66 

201  mi 

454449 

007  601 

Ense,  rohe,  Bleiente 

'  1901 ; 

391  ilia 

291  414 

105  051 

110382 

i7nai>7 

1902' 

351  370 

258  86a 

92  505 

97  090 

166531 

1903 

383  im 

291 153 

86542 

102  193 

182409 

1904 

399582 

281412 

112175 

116529 

154  550 

Kupfererze,  Kupter- 

1 

1001 

*>1  679 

7  7»>7 

7  436 

>  Li^w 

7473 

OO  III'.' 

7  904 

1904 

92645 

nan 

14128 

22862 

32269 

Cbrige  Erze 

10(11 

1  *n>  1 

1  Qui  -1 ■  J* ' 

1  (¥11  797 

494  717 

608  641 

1  O&x  uOO 

1  OfiO  f»Q1 

•>*i.l  005 

448  191 

■flu  A 

742  054 

1  \JUO  OOtJ 

1  114  ooo 

t~<> 

43«  7qn 

805  246 

1904 

1  731  863 

1  356883 

374  980 

416635 

isni  i2i. 

Blei  .... 

•   »  • 

Midi 

248  ill 

223174 

25300 

89  312 

117  525 

l*M» 

216832 

252  139 

23  693 

116  744 

120206 

i*«m 

310  977 

281  178 

29.199 

135  042 

129422 

1904 

315  81fi 

2M662 

31  164 

116.263 

140  0-20 

Zink    .   .  . 

l 

1  'Mil 

303  825. 

238  893 

64  932 

86  350 

120626 

1  <¥>) 

351  084 

255  074 

96010 

86113 

134162 

1*1(11 

328  939 

261  145 

61 194 

92390 

136  0118 

1904 

364966 

297  745 

67  221 

96939 

1 58  848 

Salz  . 

1901 

1306148 

1234  359 

71789 

432 126 

716  4116 

1902 

1  368  574 

1276419 

82155 

433481 

752  283 

1903 

1  431389 

*  37fi  900 

62099 

486531 

81 1  057 

1904 

1489983 

1392549 

92  434 

441  221 

840  803 

1176       Die  Giiterbewegung  auf  deutei-heu  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 

Dor  Verkehr  zwisehen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ohne  die 
Seeh&fen)  und  dem  Ausland  (rait  den  deutschen  Seehflfen)  war  in  der 


1 

A  u  s  f  u  h  r 

E 

i  u  f  u  h  r 

Jahr 

■ 

Veruand 
nach 
dem 

Ausland 

Einpfaug 
der  See- 

hafen- 
stationen 

aus 
Deut*eh- 
land 

Zu- 
sammen 

Empfang 
aus 

dem 
Ausland 

Versand 
der  Sce- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 

land 

Zu- 
s  am  men 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

Steinkohlen    .  .  . 

1901 

1 1  548  030 

2577  290  14125  320 

835107 

525821 

1361004 

1902 

LL  223.775 

2538  218  14  58-2691 

842213 

540  316 

1382522 

1903 

12  262645 

2828958  15091  ma 

216756 

588  802 

L505558 

1904. 

12  222520 

3  160 131  1540Q322 

9928J5. 

596021 

1  588  866 

Steinkohlenbriketts 

1901 

265037 

131950 

396981 

12358 

is  746 

31 104 

1902 

352. 380 

132964 

485  344 

14069 

4501 

18  570 

i 

1903 

325  im 

l.i/  iAi 

.»IS  iM) 

25  250 

4  312 

29  562 

! 

19041 

544  408 

129  615 

674023 

i  28525 

2550 

38  145 

i 

Steinkohlenkoks .  . 

1901 

2  875  048 

230909 

3  105  937 

liili  iJJi 

32  837 

19:5  65! ! 

1 

1902 

3  24501* 

235 131 

3  481  349 

153  296 

42093 

195  389 

1903 

3825292 

970  8T.0 

4  096  149 

222211 

34156 

250367 

1904 

3  852  261 

271  700 

4  130.261 

191421 

11261*4 

230  191 

Braunkohlen,  robe  . 

1901 

11  55*> 

919 

12411 

r>  'X>  \  ho 

^£   a£^£^£   *J*-T  - 

18  193 

5  971  561 

1902 

2267 

689 

2946 

i  5  639  073 

2QZ14 

5  659  787 

i 

1903 

499 

2  191 

5  409  647 

29  399 

5  439  046 

| 

1904 

902 

m. 

118 

!  5  710644 

12097 

6  129241 

Braunkohlenbrlketts 

und  Koks  .   .  . 

1901 

225  Q8j> 

25252 

320.341 

6125 

7  202 

13221 

1902 

278  497 

HM556 

383053 

6  5.">5 

4405 

10960 

1903 

286  385 

107  131 

323516 

2  445 

5  080 

14  525 

i 

1904 

321364 

143141 

464505 

22  512. 

5062 

32581 

1901 

1750 

252402 

1  315  443 

241 254 

L55662I 

1902 

260  556 

214 

261  470 

1  418  018 

202263 

1  620281 

1903 

316  827 

840 

317  667 

L3OQ620 

223  560 

1524186 

1904 

366  775 

614 

361442 

1665646 

291062 

1  962  708 

KUen,  rob,  aller  Art 

1901 

163251 

9281 

172532 

R97  88fi 

28165 

626041 

1902 

332  476 

13026 

345502 

706  947 

22  121 

729  074 

1903 

412054 

31820 

443.814 

7:u :-:  i  s 

14  171 

748  489 

1904 

321225 

14  614 

335  202 

762  538 

25062 

787  600 

i 
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A 

U  8  f  u  h 

r 

K 

i  n  f  u  h  r 

• 

: 

Jabr 

Versanti 
nach 
dem 

Ausland 

EmpfanK 
der  See- 

bafon- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
Innd 

Zu- 
sammen 

Empfang 

aus 

dem 
Ausland 

Versand 

dcr  See- 
bafen- 

etattonen 
nach 

Deutsc  fa- 
land 

Zu- 
sainmen 

Tonncn 

r 

['  o  n  n  e  n 

Luppen  von 

Schweifieisen  .  . 

1901 

114  014 

13  578 

127  592 

1759 

134195 

1902 

151  476 

15  532 

167008 

1 10  olo 

3  088 

113  703 

190.1 1 

175  676 

4  791 

180467 

1  Of  frw 
lot  703 

1  406 

139  109 

1 1904 

,  153  901 

1  404 

155  305 

154  046 

1813 

155  85!) 

Eisen-    una  Stahl- 

1 

1 

i 

'1901 

68  428 

28  467 

96895 

53  026 

36  714      89  740 
45661  '  116085 

:1902 

56  287 

28977 

85  264 

70  424 

1903 

35  618 

29  644 

66  262 

92238 

45  753 

137  991 

1904 

37  383 

24  946 

62329 

122  366 

44  000 

166366 

Eisen  and  Stabl .  . 

1901 

756  998 

420  734 

1  177  732 

41  316 

38  912 

80  228 

1 

1902 

759  691 

440169 

1  199  860 

54  814 

42652 

97  466 

1903 

869  178 

449  665 

1  318  8-13 

60075 

47  090 

107  165 

1904 

768  866 

425  952 

1  194  818 

66254 

49618 

115  872 

Eiaenbabnschienen . 

1  i.M.)  1 

92854 

45  731 

138  585 

1  A  ->01 

14  SZA 

26  223 

40  446 

i  ( ii 

1  134  462 

46418 

180  880 

12  790 

22021 

I !«).-} 

| 

129  259 

42  437 

171  696 

1      /  WJ  o 

12  Otsi 

16087 

28170 

i 

83  808 

43  994 

127  802 

14  4U8 

13  610  28078 

Eiserne  Eisenbahn- 

schwellen     .    .  . 

1901 

14i>b/ 

4  »53 

19  120 

6  697 

279 

6976 

1902 

20  176 

4  198 

24  A 1 4 

3580 

397 

3  977 

1903 

15  716 

5  787 

21  503 

6  318 

597 

6915 

1904 

14  286 

3  923 

18209 

6  796 

i 

3  116 

9  912 

Einerne  Achsen  .  . 

1901 

40  981 

13  334 

54  315 

1  792 

2  178 

3  970 

1902 

40  334 

16  336 

56  670 

766 

1351 

2117 

1903 

32  435 

15  889 

48  324 

449 

7  073 

7  522 

1904 

37  780 

13818 

51598 

1951 

1604 

3  555 

Eisi'rne  I>;unnfke^sel 

1901 
1902 

1  169  836 
160  727 

88  639 
91  722 

258  475 
252  449 

26602 
23  538 

48  399 
43  120 

75  001 
66  658 

1903 

177  608 

103  853 

281  461 

27  180 

45  334 

72  514 

1904 

185  420 

109  932 

295  352 

35  027 

54  825 

89  852 

Eiserne  Rohren  .  . 

1901 

49  9% 

43  559 

93  555 

16  478 

7  752 

24  230 

1902 

60549 

53  153 

113  702 

5457 

6  575 

12032 

1903 

74  922 

55  016 

129  938 

7  479 

7686 

15  165 

1904 

89  999      50  726 

I 

140  725 

5  903 

8  213 

14  116 
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1 1 78      Die  Gutcrbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 


Jahr 

A  u  s  f  u  h  r 

E  i  n  f  u  h  r 

Veraand 
nach 
dem 

Ausland 

Euipfang 
der  See- 

hafeu- 
ntationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
Knrnmen 

Empfang 
aus 

dem 
Ausland 

Versand 
der  Soe- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 

land 

Zu- 
sain  men 

T  o  n  n  e  n 

Tonnen 

Eisen-   und  Stahl- 

1901 

113  679 

78  889 

192468 

1  391 

4364 

6  765 

1902 

i  104  914 

70  807 

I  40  441 

9  1R1 

1  fi7ft 
*  o/o 

0  0£i? 

1903 

112523      92  663 

I V 1-   1  Ui- 

lOO 

0  ,-wy 

7  QAR. 
4  J'iO 

1904 

109692 

113  501 

to  unfi 

OWl 

1U  oifit 

Lisen-   und  Stahl- 

w.i  rftn 

i<ir>i 

1  •TV  I 

i  116  829 

150  869 

9»i7  fifh* 
JX)4  OWj 

4  ton 

128  097 

HrJ  00  / 

297  734 

8  385 

37  023 

45  406 

1  JUO 

138  288 

10/  O.t-i 

305  882 

10  307 

42313 

52  620 

175  486 

387  570 

15  527 

51442 

66969 

Erze,  rohe,  Bleierze 

1901 

21018 

21 

til  uoj 

Oi  too 

- 

1902 

24  604 

1  Aii 
14C 

24  752 

67  706 

4  187 

71893 

1903 

24  741 

24  924 

61  619 

7  368 

68  987 

1904 

24  957 

4IO 

25  375 

85  626 

16856 

101  482 

• 

Kupfcrerze,  Kupfer- 

stein 

Oil*  III      •       .       .       •  • 

1 W 1 

465 

43 

508 

7  028 

1963 

8  991 

4  146 

40 

4  186 

4  473 

6075 

10  548 

,  1903 

888 

146 

1034  ; 

2  787 

6101 

8888 

1901 

4  846 

800 

5  646 

7  427 

16986 

24  413 

ITbrifiTf4  Kr7p 

1901 

31033 

2  381 

33  414  1 

232197 

55  978 

288175 

1902 

45  499 

2140 

47  639 

170998 

77276 

248  274 

1903      50  630 

4  891 

55  421 

194919 

65  301 

260  220 

1904      47  028 

5  219 

52247 

275  591 

79  302 

354  893 

Blei 

1901 

20  170 

10  142 

30  312 

4  660 

6195 

10865 

1902 

19  403 

8  869 

28  272 

3  818 

6  320  10138 

1903 

25  254 

9  704 

34  958 

4028 

7010 

11038 

1904 

24  711 

10  636 

35  247 

5  638 

7  933       13  571 

f* !  1 1  k.  * 

1901 

i 

42018 

28  944 

70  962 

20621 

1 

2  723      23  344 

,  1902 

71  123 

31  894 

103  017 

22971 

2905 

25  876 

1903 

41  891 

28  984 

70  875 

23  932 

3  763 

27  695 

1904 

43  941 

39  717 

83  658 

20  472 

3  241 

23  713 

Salz  

1901 

52  294 

63  549 

115  843 

10043 

22278 

32321 

1902 

65  560 

66409 

131  969 

9109 

24  246      33  356 

1903 

49  816 

60  982 

110  798 

6  344 

17  720      24  064 

1904      71  739 

85561 

157  300 

12294 

15  874  28168 

I.  I  .  I 
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ttber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  nnd  den  deutschen  Seehafen  gibt  nacbstehende 
Obersicht  AufschluC: 


■  Durchfuhr 

Versand 

Empfang 

von 

der  deutschen  Seehafen 

Zusammen 

J  a  h  r 

Ausland 

n  a  c  h 

zu 

von 

Ausland 

dem  Ausland 

T  0  n  n  e  n 

1901 

276  938 

18  385 

322 

295  645 

1902 

273  670 

j 

1  373 

275299 

1903 

279  537 

578 

120 

280235 

1904 

293  465 

2331 

145 

296  941 

Steinkohlenbriketts .  . 

1901 

11  009 

50 

11059 

1902 

8  813 

r 

8813 

j    1903  i 

10  339 

• 

10  339 

1904 

12  191 

■ 

12  191 

O  It  l  LLK.UI1ICIIK.UIV.B  . 

41  713 

1  002 

10 

42  725 

27  382 

283 

1 

27666 

ions 

13  371 

69 

13  440 

20585 

222 

• 

20807 

Braunkohlen,  rohe  .  . 

1901 

32450 

1  104 

33  554 

1902 

1  541 

37  116 

40042 

10 

112 

40164 

ISJvr* 

74  748 

32 

228 

75008 

Rrnimlfriltlpiiririk'fM  t  R 

l  >  I  <v  U  1 1     U  J  1 1\_  1 1  <J  1  1  JV*_  I  L  D 

und  Koks  .... 

1901 

2044 

• 

2044 

1902 

1316 

• 

1316 

1903 

1082 

1082 

1904 

1 

529 

• 

529 

1901  1 

1  314  778 

146483 

20 

1461  281 

1  710443 

112001 

86 

1822530 

1903 

1 921  859 

130134 

10 

2052003 

1904 

2024  502 

112068 

397 

2136967 

Eisen,  roh,  aller  Art  . 

1901 

28998 

3  565 

271 

32834 

1902 

48332 

2596 

942 

51870 

1903  1 

62484 

830 

1 164 

64  478 

1904 

46676 

3  544 

1522 

51  742 

79* 
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1180       Die  Giiterbewegung  auf  deutHchen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 


Durchfulir 

Versand 

Empfang 

von 

der  deutschen  Seeh&fen 

J  ah  r 

Ausland 

n  a  c  h 

Zupammcn 

zu 

von 

Ausland 

dem  Ausland 

T  o  u  n  e  n 

Luppen  von  Schweifi- 

1901 

11631 

693 

» 

12  359 

1902 

41840 

1041 

• 

42  881 

1903 

66  370 

878 

• 

57  248 

1904 

31  167 

1  881 

• 

33  048 

Eisen-  und  Stahlbruch 

1901 

4  877 

497 

144 

5  618 

> 

1902 

3  225 

204 

121 

3  550 

1903 

2  145 

367 

37 

2  549 

1904 

3  414 

356 

29 

3  799 

Eisen  und  Stahl  .   .  .  j 

1901  1 

19  872 

3405 

2860 

26  137 

! 

1902 

Zl  iJDO 

A  OCT 

CI  KGQ 

2.  Boo 

an  r.io 
2JJ  o4o 

1903  ! 

25  975 

4  528 

6  574 

37  077 

1904 

37  180 

7409 

5  306 

49  895 

6012 

11 

48 

6  071 

1  OAO  1 

1  7  KVI 

57 

5 

17  262 

Kino 

10  867 

7 

14 

10  888 

6  366 

15 

10 

6  391 

Eiserne  Eisenbahn- 

schwellen  .... 

1901 

1  372 

• 

• 

1372 

1902 

2225 

14 

2239 

1903 

2  357 

15 

20 

2  392 

1904 

4  5)08 

• 

• 

4908 

Ei*erne  Achsim  .   .  . 

1901 

500 

12  17 

529 

1902 

1  117 

45 

1  Hi? 

1903 

689 

7 

403 

1099 

1904 

473 

14 

15 

502 

Eisorne  Dampfkessel  . 

1901 

26179 

18  213 

2  373 

46  766 

1902 

24  220 

19012 

2515 

46  753 

1903 

24  964 

21  639 

2174 

48  777 

1904 

20  7!>4 

20  719 

2793 

44  306 

Msi'rne  Konren  .   .  . 

l  fin  i 
I ; H )  I 

6  299 

296 

1  915 

7  510 

1902 

5  532 

487 

1261 

7280 

1903 

2711 

241 

1  316 

4  26K 

1904 

4  306 

529 

4  313 

9148 
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J  ah  r 

Durehfuhr 

von 
1  Ausland 
zu 
Ausland 

Versand  Einpf&ng 
der  deutschen  Seehttfen 
n a  c  h    |  von 
dem  Ausland 

Zusammen 

T  o  n  n  e  n 

Eisen-  und  Stahldraht . 

1901 

206 

327 

10 

543 

1902 

314 

327 

240 

881 

1903 

364 

360 

42 

766 

1904  499 

i  f 

466 

145 

1 110 

Risen-  und  Stahlwaren 

1901 

4  467 

2623 

3894 

10984 

1902 

4  387 

2319 

3  716 

10422 

1903 

6  2f.fi 

2408 

3  639 

12162 

■ 

J 

1904 

j 

6575 

2539 

6095 

15209 

Erze,  robe,  Bleierze 

1901 

148  318 

1 

467 

1902 

57 

95 

43 

196 

1903 

138 

17 

32 

187 

1904 

821 

720 

41 

1682 

Kunfererze.  Kunferstein 

1901 

47 

21 

166 

234 

1902 

20  840 

46 

906 

1903 

71 

728 

326 

1 125 

1904 

56 

2376 

23 

2455 

Ubriare  Erze  .... 

1901 

10  942 

15621 

• 

26463 

1902 

19  339 

19053 

106 

38  498 

1903 

28513 

20  459 

4 

48  976 

1904 

27092 

25269 

• 

52361 

Blei  

1901 

226 

88 

166 

470 

1902 

243 

107 

122 

472 

1903 

193 

200 

124 

517 

1904 

412 

246 

157 

815 

Zink . 

1901 

1036 

175 

1082 

2293 

1902 

1001 

153 

762 

1916 

1903 

1  107 

108 

756 

1971 

1904 

1250 

238 

1320 

2808 

Salz  

1901 

1  673            7  479 

300 

9452 

1902 

1  758            5  716 

12 

7486 

1903 

1032            4  897 

10 

5  939 

1904 

1  327 

11937 

137 

13401 
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Die  Giiterbewegung  auf  deutschon  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 

5.  Bedtirfnisse  des  Bauwesens. 


E8 

wurden  befdrdert 


•Jabr 


Uber- 
haupt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkelir 


l 


im 
Inland 


mil  d«m  I 
Ausland  1 

Tonnen 


Im 
ger 
Lokalver- 
krhr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


Im 
Wechsel- 
verkehr  der 
deutschen 
Verkehrs- 
bezirkc 
ohne  die 
Seehafea- 
fiUtionen 


1901 

2586  791 

2  420  559 

166232 

897  444 

1280818 

1902     2  844990 

2  714  725 

130265 

1047  270 

1450260 

1903 

3  364  334 

3  214  773 

149  561 

1229  862 

1  647  313 

1904 

3814  108 

3  651  252 

162  856 

1  352813 

1  997  475 

Dachpappe .... 

1901 

152  906 

149  241 

3  665 

67  914 

62433 

1902 

165028 

161  0U6 

4  022 

74  369 

64  703 

1903  190055 

I8HS13         3  842 

92413 

70943 

1904        183  953 

179  710 

4243 

81  903 

76  032 

1901 

10527  499 

9917  561 

609  938 

6  680  793 

4  187  338 

1902 

11023  285 

10  431665 

691  620 

6  877  068 

4  352461 

1903 

12334183 

11653  679 

680  504 

6593  923 

4  827  435 

1904 

13283611 

12507  967 

775  644 

7  069  297 

5  239  6*6 

Kalk  

1901 

3  027  624 

2  752  772 

274  852 

1224032 

1  435  840 

1902 

3  254  978 

2  946  002 

308  976 

1344  282 

1  516  729 

1903, 

3  661  505 

3  303  4H4 

358  021 

1  545  058 

1  660  884 

1904 

3  720  419 

3  325  346 

395  073 

1650992 

1  672  162 

Tonrdbren  .... 

1901 

502  836 

491  644 

11  192 

239  351 

227  295 

1902 

533  916 

523  742 

10  174 

250  374 

247  298 

1903 

613045 

603  661 

9  384 

299  432 

272397 

1904       661 221 

635  155 

26066 

304  419 

301  271 

1901 

161  032 

130617 

30  415 

41413 

76  954 

1902 

172  755 

136  100 

36  655 

41674 

83  137 

1903 

175570 

140  703 

34  867 

45  928 

79  860 

1904 

173  204 

136961 

36  243 

52  854 

73  316 

Steine,  bearbeitete . 

1901 

952919 

896027 

56  892 

490  671 

374  274 

1902 

855  700 

786  615 

69  085 

405  984 

355  107 

1903 

941  744 

861  944 

79  800 

419  843 

407  235 

1904 

1  024  935 

942  714 

82221 

459081 

444  583 

Steine,  gebrannte  . 

1901 

22  588  994 

21  984  715 

604  279 

13  572  301 

7928  900 

1902 

23  945  140 

23  406696 

538  444 

14  296  549 

8  637  789 

1903   26  591442 

25  981222 

610  220 

16018159 

9  449207 

1904 

29  547  983 

28  89*027 

649  956 

17  190  200  112392G9 

Teer  und  Asphalt  . 

1901 

KS7  159 

766  458 

120  701 

309  589 

383  278 

1902 

899  778 

776  312 

123  466 

319  811 

378  204 

1903 

1  033  907 

931  050 

104  857 

379  794 

460641 

1904 

1  085  566 

973  535 

107  031 

430  564 

446463 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkchrsbezirken  (ohne  die 
Soehtlfen)  und  dem  Ausland  (mit  den  deutschen  Seehafen)  war  in  der 

 ■   ■   


Jahr 

Ausfuhr 

E  i  n  f  u  h  r 

Versand 
nach 
dem 

Ausland 

Ernpfnng 
d«>r  See- 
hafen- 
stationen 

a  us 
Dcutsch- 
laud 

Zu- 
samrnon 

Empfang 

aus 

dem 
Ausland 

Versand 
der  See- 

hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 

land 

Zu- 
samrocn 

T  o  u  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

Zetnent  1 

1901 

60  308 

152  963 

213  331 

62612 

89  334 

151  946 

1902 

56  922 

139  730 

196652 

32  614 

77  465 

110079 

1903 

69  319 

251  893 

321  212 

36  693 

85  715 

122408 

1904 

tsu  y*y 

Jv>4  00;' 

JoO  ouo 

on  htoo 
AM  ty££ 

96  305 

136  127 

Oachpappe  .... 

1901 

2  490 

5  118 

7608 

719 

13  776 

14  495 

1902 

3  285 

5  526 

8811 

342 

16  406 

16  750 

1903 

2578 

6  439 

9017 

928 

17018 

17  946 

1904 

6  OJ4 

0  J-id 

y  oo/ 

■ilia 

15  532 

15  930 

1901 

282  904 

110046 

392  950 

275  399 

39  384 

314  783 

1902 

262  609 

160  477 

423  086 

282  962 

41  659 

324  621 

1903| 

315  906 

190  323 

506  229 

315  626 

41  998 

357  624 

i 

1904 

ool  ID/ 

1  Fifl  T.  1  A 

•iOl  /  /  1 

oy.1  uou 

48  480 

441  540 

1901 

20  4/6 

\  j  >  FT  ~  '» 

86  7/3 

107  249 

2J2  oo7 

6127 

208  684 

1902 

25163 

79  562 

104  727 

218  702 

5  429 

224131 

1903 

30  213 

92  719 

122  932 

245  689 

4  823 

250  512 

1904 

31557 

YZi  400 

<i>7i;  mm 
J/0  oOU 

6283 

282643 

Tonrohren  .... 

1901 

8  445 

17  413 

26  858 

694 

7  ia5 

7  879 

1902 

7  663 

18  598 

26  261 

982 

7  472 

8  454 

1903 

6665 

22  916 

29  681 

1  136 

8916 

10052 

1904 

10243 

21  637 

31880 

14  328 

7  828      22  156 

Schiefer  

1901 

5  334 

2  749 

8  083 

20126 

9501 

29627 

1902 

5906 

2  555 

8  461 

23  306 

8  734 

32040 

[ 

1903 

4811 

3  152 

7  963 

22  469 

11  763 

34232 

1904 

4  709 

3  142 

7  851 

25  091 

7  650 

32  741 

Steine,  bearbeitete . 

1901 

10  746 

20  221 

30967 

37  875 

10861 

48  736 

1902 

10  791 

16  774 

27  565 

45  474 

8  750 

54  224 

1903 

11991 

25  776 

37  767 

50464 

9090 

59  554 

1904 

21  283 

28  104 

49  387 

53  808 

10946 

64  754 

Steine,  gebrannte  . 

1901 

328  847 

257  047 

585  81  >4 

183  U57 

226  467 

409  524 

1902     301 3*7 

273  066 

574  453 

153  729 

200292 

354  021 

1SK)3 

351  972 

344  011! 

695  988 

175  896 

169840 

345  736 

i 

1904 

360  812 

293  065 

653  877 

195  793 

175  493 

371  286 

Teer  und  Asphalt  . 

1901 

35  088 

30  111 

65  799 

77046 

43  480 

120526 

1902 

341)43 

38043 

72  086 

81  418 

40  254 

121  672 

1903 

36  794 

49  662 

86  456 

60  450 

40  953 

101  403 

! 

1904 

38540 

51  184 

89  724      56  890 

50  324 

107  220 
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1 184       Die  Guterbewcgung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1904. 


Uber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  den  Verkehr 
zwischen  dem  Ausland  und  den  deutschen  Seehiifen  gibt  nachstehende 
tlbersicht  AufschluC: 


li 


Jahr 


Durchfuhr !    Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
n  a  c h  von 
dem  Ausland 


Ausland 

zu 
Ausland 


Zusammen 


T  o  n  n  e  n 


Zement 


Dachpappe 


Erde 


Kalk 


Tonruhren 


Schiefer  .... 


Stetue,  bearbeitete 


Steiue,  gebrannte 


Tcer  und  Asphalt 


1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
11*04 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 

1901 
1902 
1903 
1904 


'I 


43  069 
40  577 
43  3G7 
42016 

340 
310 
262 
77 

43  703 
40  160 
42*77 
46  763 

51  788 
65  047 
82097 
87  112 

1  819 
1  366 
1  490 
1  417 

3  876 

5  275 

4  947 

4  482 

6  937 
11  867 
16053 

5  851 

66666 
59  307 
64  962 
68  962 

1  421 
1  240 
1  547 
2479 


144 

103 
174 

58 

111 

84 
74 
124 

3865 
3664 

2  831 

3  786 


2 
2 

198 
143 

82 
73 

447 

435 
655 
557 

530 
287 
519 
111 

22632 
21353 
14  161 
21  066 

I  ^f*8 
1  458 
1  418 

3  863 


39 
49 
8 
11 

5 
1 

20 

4  067 

2  225 

3  564 

878 

24 
40 
20 
42 

36 
20 
11 

5 

632 
1  733 
2085 
1404 

804 
666 
773 
1  168 

3  077 
2668 

3  229 
3303 

4  658 

5  307 

4  648 

5  253 


43  252 
40  729 
43  549 
42086 

456 

395 
336 
221 

51635 
46  049 
48072 
51  427 

51  819 
65  109 
82  119 
87  156 

2053 
1  529 
1  583 
1  495 

4055 
7443 

7  587 

6  443 

8  271 
12  820 
17  345 

7  130 

92375 


82352 
93  351 

7  967 
8005 
7613 
11595 
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Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1903.1 


Mitgeteilt 
von  Oboringenieur  Rudolf  Nagel. 


Die  Baulftnge  der  im  Betrieb  stehenden,  dem  allgemeincn  Verkehr 
dienenden  Eisenbahnen  —  ohne  Berucksichtigung  der  St&dte-  und  Ge- 
meindebahncn,  sowie  der  dem  beschrankten  Verkehr  dienenden  Industrie- 
bahnen  —  war  in  dem  vom  ungarischen  Ministerprftsidenten  verOffent- 
lichten  Bericht  fiir  das  Jahr  1902  mit  17  406,6  km  ausgewiescn.  Am  Ende 
des  Jahres  1903  betrug  die  Lftnge  17  689,8  km;  es  hat  sonach  eine  Ver- 
mehrung  um  283,2  km  stattgefunden,  was  1,6%  der  friiheren  Baulftnge 
gleichkommt.  Die  VergrOBerung  des  Netzes  rilhrt  von  der  Eroffnung 
neuerbauter  Nebenbahnlinien  her,  denn  im  Berichtsjahre  1903  haben  weder 
die  Hauptlinien  der  ungarischen  Staatsbahnen  —  abgesehen  von  Langen- 
richtigstellungen  —  noch  die  der  Gesellschaftsbahnen  eine  Vermehrung 
erfahren.  Im  Ban  befindlich  waren  zu  Ende  des  Jahres  1903  zwei  Linien. 
Es  waren  ferner  die  Plane  zahlreicher  Nebenbahnlinien  in  Verhandlung, 
von  denen  bei  filnf  Linien  in  einer  Ausdehnung  von  208,2  km  die  landes- 
polizeiliche  Abnahme  im  Jahre  1903  bereits  stattgefunden  hat,  wilhrend 
bei  21  Linien  mit  einer  Lftnge  von  785,8  km  die  Abnahme  noch  nicht 
stattgefunden  hat.  Es  wurden  ferner  im  Laufe  des  Jahres  1903  Vor- 
konzessionen  fiir  Bahnen  mit  einer  Liinge  von  einigen  Tausend  Kilo- 
motern  erteilt. 


*)  Die  Angaben  sind  dem  Bericht  des  Ministerprttsidenten  iiber  die  Ttttigkeit 
des  Gesamtrainisteriums  im  Jahre  1903  entnommen  (vgl.  Archiv  fiir  Eisenbahn- 
wesen  1904  S.  1178  fl\).  Die  Staatsbalinen  sind  bereits  S.  886  des  laufenden  Jahr- 
ganges  eingehender  behandelt. 
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Die  Eisenbahncn  Ungarns  im  Jahre  1903. 


Das  Eisenbahnnetz  zcrfiillt  in  folgende  Hauptgruppen : 

1.  Kttnigi.  ungarischc  Staatsbahnen  mit  einer  Be- 
triebslange  von   7  686,2  km1) 

2.  Privatbahnen  im  Staatshetrieb  rait  einer  Lfinge  von  7  045,s  „  J) 

3.  Privatbahnen  im  Privatbetrieb  „      „        v       „  2  978,1   „  . 

Die  Gesaratliinge  der  doppelgleisigen  Linien  betrug  am  Ende  des 
Jahres  1903  990  km  =  5,59  %  des  ganzen  Eisenbahnnetzes. 

Cber  die  Entwieklung  des  ungarischen  Eisenbahnnetzes  nach  den 
vorbenanntcn  drei  Hauptgruppen  scit  dcm  Jahre  1846  bis  1903  gibt  nach- 
stcheude  Zusammenstellung  Aufkhlrung: 


i  _ . 


Jalir 


Baulftnge   in  Kiloineteru 


dor  Privatbahnen 


von  den  Privatbahnen 
Bind 


der 
Staats- 
bahnen     im  P'ivat-  im  Staats-  i!  8ammen  .;    Haupt-  Lokalbahn- 
betrieb        betrieb    ||  linien  linien 


34,o 

34,o 

34,o 

631,0 

658,0 

631,0 

2  160,o 

2160,o 

2  160,0 



5  633,0 

6  704,o 

5  633,o 

433,4 

4  710,4 

9  355,4 

3  786,1 
1  376,2 

1  357,7 

2  415,o 

2  180,2 

:  11964,8 

3  219,o 

4  658,i 

2685,1 

\     14  879,7 

1320,9 

6022,6 

6  758,7 

2973,* 

17  412,1 

1  321,5 

8  41l,o 

7  045,* 

2  978,1 

17  710,1 

1  321  r> 

i 

8  702,4 

1846 
1856 
1866 
1876 
1886 
1891 
18% 
1902 
1903 


27,o 

_  \ 


1071,c 
4  211,6 
7  369,6 
7  536,2 
7  679,6 
3)  7  686,2 


- 


Die  Entwieklung  des  ungarischen  Eisenbahnnetzes  nach  seiner  tech- 
nischen  Ausfuhrung  in  dem  Zcitraume  vom  Jahre  1891  bis  einschlieClich 
1903  ist  nachstohendcr  Tal>elle  zu  entnehmen: 


l)  In  dieser  LUnge  sind  die  den  ungarischen  Eisenbahngesellschaften  ge- 
hiirigen,  auf  ausliindischem  Gebiet  erbauten  Linien  enthalten. 
»)  Kaiserlkh  konigliche  Staatsbahn. 

3)  Von  dieser  LUnge  entfallen  auf  Linien    I.  Ranges  6675,6  km, 

II.      „         295,2   „  , 
III.      ,         715,4    „  . 
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1 

Baul.Hn^e 

Von  dieser  Lange  entfullen  auf  Linien 

ties 

hlMubalin- 
netzes 

1.  Ranges 

II.  Kaiure» 

der 
Sehmalsjmr- 
bahnen 

der 

L           IJ-  SehmaJ- 
Ranges   Ranges  spur- 
bahneii 

km 

K  i  1  <>  m  e  t  e  r 

r,/n 

]  S<)f, 


1 1  IttU,* 

17  10iv 
17  412,  i 
17  7t0.i 


7  7.V>.v 

7  04:J,- 

^  <>77,;s 


4  me./. 
6  .')S7,s 

5  7i5  ]  ,:• 


:Ut<,i 
:>\].s 

617," 


(14, 

-  •> 

47,;c 
4."),ii:. 


44,'.-- 

49,6:'  2,K« 

50, itj  !i.  i.) 


Die  wichtigcreu  Angaben  bezttglich  des  Oberbaues,  wie  er  im  Be- 
chtsjahr  1903  vorhanden  war,  sind  aus  nachstehendem  ersichtlich: 


Kg  waren 
vorhanden  auf 
den  Linien  der 


ein-  zwei- 


drei- 


gleisige  Linien 
in  der 
LUnge  von 
Kilometer 


Lunge 

der  Gesamt- 
Nebeu- 

und  der  (|er 
Stations- 
haupt-  Gleise 
■weichcn 

km  km 

Gewicht  der 

Eisen- 

1 

Stahl- 

Schienen 
in  Tnnnen 

l) 

2  600,204    11  229,729 ; 

I  i 

716,^3       7  762,624 

l 

611,™     8  637,.w 

111489,»4      744  482,37 

3033,ov      389  471,11 

1 

15  675,s-2      196  752,!-3 

Staatsbahnen .  . 

Privatbahnen  im 
Staatsbetrieb  . 

Privatbahnen  im 
Privatbetrieb  . 


6  743,:.74   942,oi4  0,623 

7  045,-71       —  — 


!l 


zusammen    16  719,244   990,23.,    0,.;23    3  928,3.  0    22629,y3i '  130  198,s.\    1  329  706.U 

i<  I  1         n  i  I  I 

Die  Anzahl  der  Stationen  im  Kcrichtsjahr  war  folgende: 


Bahnhofe 

waren  vorhanden  *         Halte-  Zu- 


und 

den  Linien  der 


Von  der  Bahnlange  entfallen 
durchschnittlich  Kilometer 


Stationen 


gtellen      sammen  ,  .  .       »uf  1  Bahnhof 

auf  1  Buhnliof  w    ,  ,, 

u.  HaltcBtcllo 


Staatsbahnen  . 
Privatbahnen: 
im  Staatsbetrieb 
„  Privatbetrieb 

zusammen 


J)  In  dieser  Lilnge  ist  die  19,ss»kra  langu  Linie  Csacza  Landcsgrenze  Zwardon, 
—  welche  an  die  Kaschau-Oderberger  Bahn  vermietet  ist  —  eben falls  enthalten. 
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Die  Anlagekosten  betrugen: 


b  e  i  den 

•) 

Staatsbahnen 

Privathahncn  Privatbahnen 

im  im 
Staatsbetrieb  Privatbetrieb 

I 

/.usammen 

i  

Kronen 

AnschiifTungskos  ten  d. 
Fahrbetriebsmittel  . 

Sonstige  Kosten  .   .  . 
Gegaratanlagekapital  . 
fiir  das  Bahnkm  .  . 

-)  1  446  075  893 

3)  458  008  402 
*)   382208  207 

4)  2  280  892502 

297  335 

499090110        356939  862 

I 

4  592  360          62687  843 
102  285  984         107  347  524 
794  762           3  386  481 
606  763  216         530  361  710 
86  117  178088 

2  302105  86> 

525  888605 
591  841  715 
4  181  243 

3  424017  428 

193  135 

<  I  1 


Cber  das  Anwachsen  des  Anlagekapitals  der  ungarischen  Staats- 
bahnen in  dera  Zeitraume  1880  bis  10u:j  gibt  die  folgende  Zusammen- 
stellung  Anfschiuli: 


Jahr 

[  Anlagekosten 

fiir  das  Bahnkm  1 

Jahr 

Anlagekosten 

fiir  das  Bahnkm 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

Kronen 

1880 

650  703  528 

21 1  662 

1895 

1  843  468  682 

244  238 

1885 

914  864  736 

217  066 

1900 

2  186  542  120 

285  360 

1890 

1  423  4(59  352 

249  662 

1903 

2  286  892502 

297  335 

Der  Bestand  an  Fahrbetriebsmitteln  ist  nus  folgender  Tabelle 
ersichtlich: 


Am  E  n  d  e  des  Jahres 


E*  warm  vorhanden6) 

190  1 

fiir  das 
Bahnkm 

1  9  0  2 

fur  das  ■ 
Bahnkm 

1903 

fur  das 
Bahnkm 

Lokomotiven  .   .  Stiick 

2989 

ll 

0,17 

:;ooo 

0,1? 

3  114 

0.17 

Tender  ....  „ 

2142 

0,12 

2  221 

0,13 

2  272 

0,j  j 

Personenwagen  .  „ 

5  842 

0,33 

(.032 

0,34 

6  331 

0,i.% 

Gutcrwagen  .   .  „ 

i 

65  619 

3,75 

'  .i 

7)  08  954 

70579 

3,»4 

l)  Diese  Betrage  enthalten  auch  die  Kosten  der  im  Betrieb  der  Kaschau— 
Oderberjxerbahn  benndlichen  Linie  Csacza — Zwardon  sowie  den  Anschaffungswert 
der  an  die  ungarische  FluC-  and  Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft  vermieteten 
SchifFsbi'trhbsmittel  und  zwar: 

-)  4  175  312  Kr.    -    *)  2  561  247  Kr.    —    *)  6S8  042  Kr.   —  R)  7  424  001  Kr. 

,;)  und  7)  siehe  folgende  Seite. 
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Ubcr  die  Anzahl  der  Sitzplatze  in  den  am  Ende  des  Jahres 
1903  vorhandenen  Personenwagon  gibt  folgende  Zusammenstellung 
AufschluC: 


SitzpUtze 

Hs  waren  vorhatiden 

L 

Wagen- 
klasse 

% 

II. 
YVagen- 
klagse 

% 

III. 
Wageu- 
klasse 

% 

zu- 

auf  den  Staatsbahnen . 

14817 

8,04 

46  618 

25,89 

122914 

66,67 

184  349 

nuf  den  Privatbahnen 
im  Stantsbetrieb.  . 

314 

8,35 

] 

910 

24,30 

2536 

67,4i 

3  760 

auf  den  Privatbahnen 
im  Privatbetrieb.  . 

2  606 

7,n 

9  033 

25.6S 

23  540 

66f9i 

35  179 

zuHammtm 

17  737 

7,94 

1 

56  561 

25,33 

148  930 

i 

66,73 

223  288 

Die  Tragfilhigkcit  der  am  Ende  des  Jahres  1903  vorhandenen 
Gepaek-  und  Lastwagen  betrug: 


auf  den 

Gepftckwagen 

gedeckte 
Lastwagen 

offene 
Lastwagen 

zusammen 

7  284,w 

363  680,oo 

327  254,oo 

698  218,00 

Privatbahnen  im  Staats- 

150,oo 

2290,oo 

2  264,00 

4  704,0c 

Privatbnhnen  im  Privat- 

1  237,40 

33  575,M 

77  581,«o 

112  394,wj 

zugammen  t 

■  1 

8  671.40 

399  545,90 

407  099,60 

815  316,90 

Der  Personenverkehr  hat  sich  folgendermalien  gestaltet: 


6)  Von  den  im  Betrieb  der  ungarischen  Staatsbahnen  befindlichen  Bahnen 
baben  nur  die  Fiinfkirehen — Barcser,  die  Szatmar— Nagybanyaer,  die  Keszthelyer 
und  die  Torontaler  Lokaibahnen  eigene  Fahrzeuge.  Dieser  Umstand  wurde  bei 
Berechnung  der  Verhaltniszahlen  beriicksichtigt. 

7)  In  dem  Jahrbuche  fiir  1902  wurde  bei  den  Lastwagen  urn  100  Stuck  mehr 
aufgenommen,  als  wirkiich  vorhanden  waren:  dies  wurde  richtiggestellt. 
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Die  Anzahl  der  beforderteu  Personen  betrug: 


1 

nuf  den 

1  902 

1903 

im  ganzen 

auf  je  ein 

Be- 
triebskm  ! 

im  ganzen 

auf  je  ein 

B(v 
triebskm 

Privatbahnen  iin  Staatsbetrieb  .  . 

„  Privatbetrieb  .  . 

36  023  000        4  627 
16  758  000        2  463 
15  827  000        5  314 

37  721  000 
1)17  675  000 
*)  17  027  000 

4850 
2533 
5  591 

auf  samtlichen  Bahnen   .   .  68608000 

3  906 

72  423  000 

4  081 

Es  ergibt  sich  hieraus,  daC  die  Zunahme  der  Anzahl  der  Reisenden 
bei  don  Staatsbahnen  1  698  000,  bei  den  Privatbahnen  im  Staatsbetrieb 
917  000  und  bei  den  Privatbahnen  im  Privatbetrieb  1200  000  betrug;  bei 
sftmtlichen  Bahnen  bezifterte  sich  der  Zuwachs  an  Reisenden  im  Betriebs- 
jahr  1903  gegeniiber  dem  Vorjahre  auf  3  815  000.  —  Die  auf  je  ein  Be- 
triebskiloinetcr  entfallende  Anzahl  von  Reisenden  hat  im  Jahre  1903  dem 
Vorjahr  gegeniiber  eine  Steigerung  um  175  =  4,48%  erfahren. 

Die  Anzahl  der  zuruckgelegten  Personen  kilometer  betrug: 


bei  den 

1  902 

 „    .                   .  1 

1  903 

uberhaupt 

auf  je  ein 

Be- 
triebskm 

uberhaupt 

auf  j  e  ein 

Be- 
triebskm 

1678  280000 

215  573 

,  1  757  676  000 

226  024 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

372  671  000 

54  778 

»)386  734  000 

55  412 

„            „  Privatbetrieb  .  . 

380237  000 

127  669 

»)395  452000 

132  188 

bei  samtlichen  Bahnen   .  . 

1 

2  431  188  000 

138  397 

2  539  862  000 

143  110 

Von  den  durchlaufenen  Personenkilometern  entfallen: 

1902  1903 
auf  die    I.  Wagenklassc  ....        74  242  000       78  754  000 
„     II.          „           ....      564  063  000 
„    III.          „           ....    1  620  537  000 
Militilrtransporte   172  346  000 


586  869  000 
1  723  931  000 
150  308  000. 


')  In  diesen  Angabeu  sind  die  Ergebnisse  des  Teiles  der  Marmaroser  Salz- 
balin,  der  in  Verwaltung  der  ungarischen  Staatsbahnen  steht,  nitht  enthalten. 

2)  Einscbliefllich  der  Ergebnisse  des  Teiles  der  Marmaroser  Salzbahn,  der  in 
Verwaltung  der  ungarischen  Staatsbahnen  sich  befindet. 


Digitized  by 


Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jabre  1903.  1191 

Die  L&nge  des  von  je  cincm  Reisenden  zurttckgelegten  Weges  be- ' 
trug  in  Kilometern: 

1902  1903 

in  der    I.  Wagenklasse                                88,17  93,53 

n      »      n.            „                                                     47,95  48,3!) 

n     »    HI-          „                                             29,93  29,84, 

bei  sfimtlichen  Keisenden: 

auf  den  Staatsbahnen                                    46,59  46,60 

„     „    Privatbahnen  im  Staatsbetrieb    .    .    22,24  21,88 

„     „            „            „   Privatbetrieb   .    .    24,02  28,22 

zusammen    35,44  35,07. 

Die  Gestaltung  des  Guterverkehrs  ist  aus  nachstehenden  Angaben 
zu  entnehmen: 


Die  befOrderte  Gtttermenge  betrug: 


1902 

1903 

auf  den 

uberhaupt 

auf  je  ein 

Be- 
triebskm 

( 

Uberhaupt 

auf  je  ein 

Be- 
triebskm 

25  116000 

3191 

25  651000 

3255 

Privatbahnen  im  Staatabetrieb .  „ 

8977000 

1314 

i)  9601000 

1370 

„           „  Privatbetrieb  .  „  | 

10632000 

3  545 

-')  11  172000 

3  708 

zusammen .   .  t  ' 

44  725000 

2527 

■ 

46  424000 

2593 

Von  der  beforderten  Frachtmenge 

1902 

1903 

entfallen 

t 

% 

t 

82000 

0,t« 

86000 

0,i » 

„     „  Eilguterverkehr  

381000 

0,85 

402000 

0,87 

„  Frachtgiiterverkehr  

i 

„     „  Dienstguterverkebr  

38  057000 

85,09 

40057  000 

6205  000 

13,88 

5  879000 

12,0:, 

i)  und  2;  siehe  Anmerkung  auf  S.  1190. 
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Die  Anzahl  der  zuritckgelegten  Tonnenkilometor  betrug  uberhaupt: 


1  902 

1  903 

1  4  344  393  000 

4  450  323  000 

„     „    Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  . 

271  746  000 

298  194  000 

„             „           „  Privatbotrieb 

797  817  000 

833  115  000 

zusammen 

5  413  956  000 

5  581  632  000 

1 

bei  den 

1 

1 

Staatsbalinen  

552  019 

■ 

564  826 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .... 

39  767 

42  540 

„          „   Privatbotrieb  .... 

266  045 

276  516 

zusammen 

305  835 

311  793 

\I'U      Jt;      t7 111(71       X  LI  II  ll%^<      Villi  L,  111  IIUIC  lie! 

1 

Weg  betrug: 
auf  don  Staatsbalinen  

■ 

1  <3,o 

1 1 3,5 

„     „    Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  . 

30,3 

31,0 

„     „             „          „   Privatbetrieb  . 

75,0 

74,0 

zusammen 

121,0 

120,2 

ftber  das    finanzielle  Ergebnis  gcben   naehstehende  Angaben 
Aufklaruug: 

Die  Betriebseinnahmen  aus  dera  Per- 
sonen-  und  Giltcrverkehr  beziffern 
sich: 

1902 

1903 

bei  den 

Staatsbahnen1)  Kr. 

202  598  000 

210  480  000 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb    .    .  „ 

28  675  000 

30  623  000 

„           „    Privatbetrieb    .    .  „ 

41  087  000 

44  167  000 

zusammen  „ 

272  360  (XX)  . 

285  270  000 

l)  In  den  Angaben  fur  die  Staatsbahnen  sind  die  Ergebnisse  der  auf  Rech- 
nung  der  Staatsbalinen  betriebenen  Banreve —  Ozder,  BekesfSldvar  —  Bekeser, 
Brod  —  Bosnisehbroder  und  Csakathurn  —  Agramer  Privatbahnen  mit  inbegriffen, 
welcher  Umstand  bei  Berechnung  der  Verhaltniszahlen  in  Beriickaichtigung  ge- 
zogen  wurde. 
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Die  Betriebseinnahmen  aus  sonstigen 

1  902 

1903 

Quellcn  ergaben: 

bci  den 

5  026  000 

4  889  000 

Privatbahnen  im  St:i;it^hptrieb 

w 

3  208  000 

2  610  000 

Pri  VRthptriph 

yy                                  yy          X    lllAlUCtllvU             •  * 

2  920000 

2  990  000 

zusammen 

n 

11 151000 

10  489  000 

sonach  insgesamt  bei  den 

Kr 

207  624  000 

215  369  000 

Privatbahnen  im  Staatsbctrieb    .  . 

31  883  000 

33  233  000 

„          „   Privatbctrieb    .  . 

44  007  000 

47  157  000 

fdr  samtliche  Bahnen  zusammen 

i 

283  514  000 

295  759  000 

Es  enttallen  auf  je  ein  Betricbskilomcter: 

bei  den 

j 

Staatsbahnen1)  

Kr.  , 

25  844 

26  780 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb    .  . 

4  771 

4  845 

„          „   Privatbetrieb    .  . 

"  1 

14  556 

15  523 

zusammen 

■ 

15  982 

16  486 

1902 

1903 

Kronen 

im  Ver- 
hKltnis  der 
Betriebs- 
einnahmen 

% 

Kronen 

im  Ver- 
ha'ltnis  der 

I^etriebs- 
cinnahmen 

°/o 

Die  Betriebsausgnben  be- 

i 

trugen: 

bei  den: 

116  756  000 

121  811000 

56,56 

Privatbahnen  im  Staatsbctrieb  .  . 

14  941000 

46,<fl 

15  767000 

47,44 

„           „  Privatbetrieb  .   .  , 

23936000 

T+.A  «a 

25  467  000 

54,01 

zusammen  .  .  . 

155  633000 

54,«9 

1 

163  045000 

55,18 

l)  Siehe  Anmerkung  auf  S.  1192. 
Archiv  far  Eisoobabnweson.  1905.  g0 
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19  02 

1903 

im  Ver- 

un  ver- 

ouiLuiB  tier 

UulbUlB  Ucr 

Kronen 

Betriebs- 
einnahmen 

Kronen 

Betriebs- 
einuahruen 

1 
i 

% 

Die  nicht  den  Charakter  von  reinen 

Betriebsausgabt-n  besitzenden 

Ausgaben  betrugen: 

I 

1 

bei  den: 

! 

9670000 

— 

9050000 

— 

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

3093000 

— 

2799000 

— 

„           „  Privatbetrieb  .  . 

4  430090 

— 

4  426000 

— 

zusatnmcn  .   .  . 

17  193000 

16  275  000 

Der  BetriebauberschuB  betrug 

sonach: 

bei  den: 

90  868000 

43,77 

93  558000 

43,44 

Piivatbahnen  im  Staatsbetrieb  .   .  , 

16  942000 

53,14 

17  466000 

52,i6 

„  Privatbetrieb  .  . 

20071000 

45,61 

,  21690000 

45,90 

zusammen  .   .  . 

127  881000 

45,u 

132  714  000 

44,87 

Hiervon  entfallen  aul"  je  ein  Be- 

triebskilometer: 

bei  den: 

11811 

11633 

Piivatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

2535 

2546 

•          „  Privatbetrieb  .  . 

6639 

7140 

bei  s&mtlichen  Bnhnen 

Der  ReinubersehuB  betrug: 
bei  den: 

Staatsbahnen1)  

Privatbahnen  im  Staatsbetrieb  .  . 

„  Privatbetrieb  .  . 


7209  '  - 


bei  .samtlichen  Bahnen 


81  198000 
14515000 
11  167  000 


«       »  « 


7  398 


106880  000 


84  508000 
15  304  000 
11081000 


110  893  000 


V>  Siebe  Ammrkung  auf  S  1192. 
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Aus  dcr  Personenbeforderung  ergab  sich 
einc  Einnahme  von  Kr. 

sonach  fUr  je  ein  Betriebskilometer  „ 

l'iir  je  einen  Reisenden  .    .    .    .  „ 

„    „  cin  Personenkilometer .  Heller 

Die  Einnahmen  aus  dem  Gtiterver- 
kehr  setzten  sich  aus  folgenden 
Einzelheiten  zusammeu: 

aus  dem  Eilguterverkehr   .    .    .  Kr. 

„      „    FraehtgUterverkehr  .    .  „ 

zusammen  „ 

Ant'  je  ein  Betriebskilometer  ent- 
tallen  von  der  Einnahme: 

aus  dem  Eilgttterverkehr    .    .    .  Kr. 

fl      „    FraehtgUterverkehr  .    .  „ 

zusammen  „ 

FUr  je  eine  Tonne  ergeben  sich  von 
der  Einnahme: 

aus  dem  Eilguterverkehr   .    .    .  „ 

FraehtgUterverkehr  .    .  „ 


zusammen  „ 

FUr  je  ein  Tonnenkiloraeter  ent- 
fallen  von  der  Einnahme: 

aus  dem  Eilguterverkehr    .    .    .  Heller 

„      „     FraehtgUterverkehr  .    .  „ 

zusammen  „ 


1902 

1  903 

bei  sftmtlichen  Bnhuen 

68  491  000 

73  915  000 

3  899 

4  165 

1,00 

1,0'2 

2,82 

2,-1 

8413000 

9  054  000 

193  493  000 

200  266  000 

201  906  000 

209  320  000 

475 

506 

10  924 

11  187 

11399 

i 

i 

11  693 

1 

22,08 

22,52 

5  08 

5  00 

4,52 

• 

18,03 

19,95 

4,18 

4,22 

3,73 

3,70 

80* 
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Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1903. 


1903 


1 

bei 

bei 

Von  den  Betriebsausgaben 

boi 

den  Privat- 

den  Privat- 

bei 

den  Staats- 

babnen 

babnen 

skmtlicheo 

entfielen 

bahnen  l) 

im  Staatfl- 

im  Privat- 

Babnen3) 

betricb*) 

betrieb 

Kronen 

auf  die  allgenieine  Verwaltung.  . 

i 

1  4963000 

23000 

2039000 

7  015000 

„   den  Bahnaufsichts-  und  Bahn- 

unterhaltungsdienst  

28  731000 

239000 

6  194000 

35  164  000 

„   den  Verkehrs-  und  komraer- 

ziellen  Dienst  

AR  ftfiQ  IYY1 

Ana  mn 

Wit  WW 

O  410  UW 

04  do  1  IWU 

„   den  Zugforderungs-  und  Werk-  | 

89  315  000 

192000 

8  772000 

'  48279000 

„   den   Materialien-  und  Inven- 

2  749000 

16000 

47  000 

2812000 

«**a*ja»»aa*»*Xf*«     •         "  • 

121  811000 

15  767  000 

25  467000 

163045000 

Es  betrugen  sonach  die  Betriebs- 

ausgaben fur  je  ein  Betriebskm: 

bei  der  allgememen  Verwaltung  . 

616 

180 

675 

627 

„   dem  Bahnaufsichls-  und  Bahn- 

3  572 

1867 

2052 

3  142 

i^Am     Y*  i~»  v\z  <-»  \~\  re-     nnH     \z  (\x\~\  i~n  ap- 

5  727 

3  195 

2  787 

4  905 

„   dem  Zugforderungs-  und  Werk- 

4  888 

1  500 

2906 

4314 

„  dem  Materialien-  und  Inven- 

342 

125 

16 

251 

zusaminen  .   .  . 

15  145 

2292 

8436 

9088 

l)  In  den  Ausgabtm  der  Staatsbahnen  siud  audi  die  Ausgaben  der  auf  Recti- 
nung  der  Staatsbahnen  verwalteten  Privatbahnen  enthalten,  welcher  Umstand  bei 
Berechnung  der  Verhaltniszahlen  in  Berucksichtigung  gezogen  wurde. 

>)  Die  Bctrftge  beziehen  sich  nur  auf  die  auf  Rechnung  der  Eigi»ntumer 
verwalteten  Lokalbahnen  und  Privatbahnen;  es  sind  dies  die  Funfkirchen— Barcser 
und  die  Szatmar— Nagybanyacr  Lokalbahnen.  Die  Ausgaben  der  samtlichen  durch 
die  Staatsbahnen  gegen  Ersatz  der  Selbstkosten  verwalteten  Bahnen  erseheinen 
nur  in  der  Rubrik  „zusammenu,  da  die  an  die  Staatsbahnen  gezalilten  Betrttge  nicht 
getrennt  uach  Dienstzweigen  nachweisbar  sind.  Der  nicht  nach  Dienstzweigen 
gotrennt  nachweisbare  Bctrag  beziffert  sich  auf  14  888  000  Kronen. 

»)  Die  Verhaltniszahlen  warden  unter  Berucksichtigung  des  unter  *)  Angc- 
fiihrten  berechnot. 
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Von  den  Betriebsausgaben 
entfielen 

1903 

bei 
den  Staats- 
bahnen 

bei 
den  Privat- 

bahnen 
im  Staats- 
betrieb5") 

bei 
den  Privat- 

bahnen 
im  Privat- 

betrieb 

bei 
samtlichen 
Bahnen') 

: 

Kronen 

oei  nei  augememen  verwauung  . 

0,oa 

0,08 

0,i  a 

0,w 

„   der  Bahnaufsicbt  und  Balm- 

unternaitung  

0,54 

0,*8 

0,47 

0,53 

Hptn    Vi'rkphrH-   mid  koiniTiPr- 

0,97 

1,41 

0,65 

0,33 

„   dem  Zugforderungs-  urnl  Werk- 

0,74 

0,66 

0,67 

0,73 

„   dem  Materialien-  und  Inven- 

0,05 

0,05 

0,00 

0,04 

zusammen  .   .  . 

2,3* 

l,w 

1,95  | 

2,03 

Die  auf  die  einzelnen  Dienstzweige  entfallenden  Ausgaben  baben 
sich,  in  Hundertteilen  der  Gesamtausgaben  folgendermaUen  gestaltet: 


i 

bei 

bei 

1 

bei 

,  den  Privat- 

den  Privat- 

bei 

den  Staats- 

bahnen 

bahnen 

samtlichen 

bahnen 

im  Staats- 

im  Privat- 

Bahnen 

betrieb 

betrieb 

1902 

1903 

1902 

v.m 

1902 

1903 

1902 

1903 

Allgemei  ne  V  er  wa  It  ung 

4,31 

4,07 

2,47 

2,63 

6,75 

8,oi 

4,71 

4,73 

Bahnaufsichts-  u.  Bahn- 

nnterhaltungsaus- 

23,34 

23,59 

27,* 

27,19 

23,99 

24,33 

23,48 

23,73 

Ausgaben  fur  den  Ver- 

1 

kehrs-  und  kornmer- 

ziellen  Dienst  .   .  . 

37,7s 

37,si 

46,41 

46,53 

33,73 

33,04 

37,15 

37,05 

Zugf6rde.rungs-u.Werk- 

stattenausgaben   .  . 

32,3(J 

32,87 

21,41 

21,34 

35,84 

34,45 

32,;i 

32,59 

Materialien-  und  Inven- 

! 

tariendienstausgaben 

2,31 

2,a> 

l,ss 

0,20 

0,18 

1,».*> 

1,90 

SamtlicbeDicnstzweig*' 

zusammen    .   .  .  . 

100,00 

100,oo 

100,oo 

100,00 

100,00 

100,00 

100,0.) 

100,u 

1 

■ 

»)  5)  »)  Siehe  Anraerkung  auf  S.  1196. 
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i 

Zur  Bewiiltigung  des  Dienstes  nuf  den  ungarischen  Eisenbahnen  war 


folgende  Anzahl  von  Person  en  in  Verwendung: 


Beamte 

unter- 

Frauen 

Diener 

Arbeiter 

zu- 

uienstzw  e  1  g 

bciimtc 

satnmen 

 -  _ 

A  n 

z  a  h  1 

Allgemeine  Verwaltung 

Ho9 

180 

79 

23o 

117 

1  470 

Bahtiaufsicht  und  Bahn- 

1 

unterhaltung    .   .  . 

1069 

1433 

3 

8279 

24041 

34  825 

Verkehrsdienst .... 

4  871 

8514 

427 

13  413 

7  930 

35  155 

Zugforderungs-  u.  Werk- 

stattendienst    .   .  . 

847 

2975 

2 

4  416 

11748 

19  988 

Materialien-  und  Inven- 

tariendienst  .... 

266 

249 

115 

810 

1440 

zusammcn    .   .  . 

7  912 

18  351 

511 

26  458 

44  646 

92878 

D  i  e  n  s  t  z  w  e  i  g 


Beamte    Unter"    Frauen  i  Diener  Arbeiter 
beamie 

in  Prozenten 


zu- 
sammen 


Allgemeine  Verwaltung 
Bahnaufsicht  und  Bahn- 
unterhaltung    .  .  . 

Verkehrsdienst  .   .   .  . 
Zugftirderungs-  u.Werk- 
stattendienst    .   .  . 

Materialien-  und  Inven- 
tariendienst  .   .   .  . 


58,44 

3,07 
13,86 

4,24 

18,47 


zusammen 


8.58 


12,24 
4,12 

24,2-2 
1V» 

17.39 


5,S7 

0,01 

1,21 

0,01 


14,37 


0,.v. 


15,w 

23,77 

38,15 
22,09 
7,«* 


7,»6 

69,03 
22,:.c 

58,78 

56.2.% 


28,49 


48,07 


lOO.oc 

lOO.oo 
lOO/io 

100,oc 

100,«i 


100,00 


Dienstzweig 

1 
i 

auf  je  ein  Bahnkilometer 

Bedienstete 

„  bp!.d«n  belden 
Staatsbahnen  : 

und  den  in  Privatbahncn 
ihrein  Betrieb  im 
bernidliohen  privatbetrjeu 
Privatbahnen 

bei 
samtlicheu 
Bahnen 

Allgemeine  Verwaltung    .   .   .  . 
Bahnaufsicht  u.  Bahnunterhaltung  1 
Verkehrs-  u.  kommerzieller  Dienst 
Zugforderungs-u.Werkstattendienst 
Materialien-  und  Inventariendienst 

0,o<  O.io 

1,1.7  1,*0 
2,06  1,63 
1,14  1,07 

0,io  0,.ii 

0.  0s 

1,  w 

1,13 
0.0S 

zusammen 

5,3.'.                           4,70  5,21 
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Die  Eisenbahnen  Ungarns  ini  Jahre  1903.  1199 
Die  Per8onalko8ten  sind  aus  folgendcr  Zusammenstellung  ersichtlich: 


hei  i\vn 

Staatsbahiit-n 

hei  don 

1  >  i  <  ■  n  s  t  /.  w  »  j  i 

UTl'l   '1«MI  )!\ 

Privatbahnon 

samtlu'lu'n 

ihrciii  B«'!rii'l» 

im 

hcfiiKlln-hfii 

Privathctrteh 

oamlPli 

» 

1  1  I  >  <.L  I  i  J<1  LilH  II 

Kronen 

Kronen 

AllfZi  UH  Inc.   \  •  1  wallU])£  

L3I"» 

'}  ".Ml  IC1« 

Bahnaufsh'lit  und  Batinuntcrhaituni; 

19IX7  542 

ti.">4  w,:> 

23  04-2  H»7 

Yerkehrs-  u.  k t'iiiinerxi»  ll»*i*  Dienst 

us  s7S«>:?4 

c,  7  :(.">»  ;70 

45  614  601 

Y. 1 1  • r f'n ri  1 1 *rn  1 1 1  •  s- 1]  \\  p rk  *»f it f  f  »•  r ti  1  \tk\\ < t 

*JU^  1  '.'1  ^tl    1  llll^,^      II.    »l    '    1  I\^V<fcLll    1  1  '  I  H   11"  L 

-J.")0:i;(  •_>]*; 

l  456  221 

29  4S9  437 

Matr.rialh'M-  uu<i  Tnvt'ntaru'mih'nn 

1  j  7  T  r,  -_>  1 7 

•_>-  636 

1  r«  13.-53 

zusaiiuueu  .   .  . 

67  770  412 

103  509  71)9 

in  Pro/,  enten 

Allgemeine  Verwaltung  .... 

75,73 

24,j: 

100,00 

Bahnaufsicht  and  Bahnunterhaltung 

84,  u 

1  5,«6 

100,'jo 

Verkehrs-  u.  kommerziellcr  Dienst 

1*5.23 

14,77 

100,oo 

ZuctViriitTimsrs-  und  Werksttttten- 

84,«» 

15,11 

100,(10 

Materialien-  und  Inventariendienst 

98,41 

1,59 

100,00 

zusammcn  .  .  . 

84.;» 

15,si 

100,(10 

Mif  je  cin  Bahnkilometer  entfallen  Kronen 

Allgemeine  Verwaltung  .... 

183 

290 

201 

Bahnaufsicht  und  Bahnunterhaltung 

1  316 

1227 

1301 

Verkehrs-  u.  kommerzieller  Dienst 

2  639 

2262 

2  576 

Zugforderungs-  und  Werkstiltten- 

1699 

1496 

1665 

Materialien-  und  Inventariendienst 

120 

10 

102 

zusammen  .   .  . 

5  957 

5  285 

5  845 

19  0  2 


Die  U|nfallstatistik  weist  folgende  Angaben  auf: 

Von  den  Ueisenden  wurden  infolgp  von 
Eiseiibahnunfallen 

getr>tet  

verletzt  


1  9 


11 

40 


9 
25 


zusammen 


51 


uigitizeo 
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Die  Eisenbahnen  Ungarns  im  Jahre  1903. 


Es  entfallt  sonach: 

cin  Todesfall  auf  Reisende  

eine  Verletzung  auf  Reisende  .... 

Ferner  entfallt: 

ein  Todesfall  auf  Personenkilometer  . 
eine  Verletzung  auf  Personenkilometer 

Von  je  einer  Million  Reiscnden  wurden 
infolge  von  Unfallen 

getotet  Reisende 

verletzt   „ 

Von  den  Eisenbahnbediensteten  und  frem- 
den  (nicht  reisenden)  Personen 
wurden  infolge  von  Unfallen  ge- 
totet und  zwar: 

Eiscnbahnbedienstete  

Fremde  (nicht  Reisende)  

verletzt  und  zwar: 

Eisenbahnbedicnstete  

Fremde  (nicht  Reisende)  

zusaramen  getotet 
verletzt 

Es  entfallt: 

ein  Todesfall  eines  Eisenbahnbedienste- 
ten auf  Zugkilomcter  

eine  Vcrletzung  eines  Eisenbahn- 
bediensteten auf  Zugkilomcter   .  . 

Ferner  entfallt: 

ein  Todesfall  eines  Eisenbahnbedienste- 
ten auf  Bedienstete  

eine  Verletzung  eines  Eisenbahn- 
bediensteten auf  Bedienstete  .  .  . 
entfallt: 

ein  Todesfall  einer  fremde n  (nicht 
reisenden)  Person  auf  Zugkilomcter 

eine  Verletzung  einer  fremden  (nicht 
reisenden)  Person  auf  Zugkilomcter 


190  2 


1903 


r 


6  237  144 
1  715  215 


221  017  152 
60  779  717 


0,16 
0,5S 


8  047  066 
2  896  944 

282  206  864- 
101  594  474 


0,12 
0,35 


66 
95 

134 
102 


161 

236 


1  165  227 
573  918 

1  378 
678 

809  526 
753  970 


64 
109 

143 

75 


173 
218 


1  232  214 
551  480 

1  451 
649 

723  502 
1  Oil  046 


■ 
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Die  kbnigl.  wurttembergischen  Staatseisenbahnen 
und  die  Bodenseedampfschiffahrt 

im  Etatsjahr  1908. ') 


A.  Eisenbahnen. 
1.  Langen. 

Die  Lange  der  von  Wurttemberg  gebauten  und  im  wttrttembergi- 
schen  Staatscigentum  und  Betrieb  bcflndlichen  Eisenbahnen  bctrug  am 
31.  Marz  1904  =  1  925,41  km  (gegen  1  904,15  km  im  Vorjahr). 

Davon  waren  doppelgleisig  430,43  km. 

Als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  wurden  betrieben  329,37  km, 
davon  101,29  km  schraalspurig. 

Die  Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich  fur  1903  auf 
1  913,ti2  km. 

Von  den  im  Eigentum  des  wurttembergischen  Staates  beftndlichen 
BAhnen  entfallen: 

a)  auf  GroBherzogl.  badisches  Staatsgebiet       99.86  km, 

b)  „   Ktinigl.  bayerischcs  „  8,13  „  , 

c)  „       „       preuBisches  „  69,72  „  , 

d)  „       „       wtirttembergisches   n  1  747,70  „  , 

zusammen  .    1  925,41  km. 

Von  fremden  Bahnen  liegen  24,l">  km  auf  wurttembergisehem  Gebiet. 
EinschlieBlich  211,12  km  inlandischer  Privatbahnen  liegen  demnach 
zusammen  in  Wurttemberg  an  (dem  Oftentlichen  Verkehr  dienenden)  voll- 
und  schmalspurigen  Bahnen  1  982,!)7  km  und  kommen  mithin 
auf      100  qkm  Grundflache  .    .    10,10  km, 
„    10  000  Einwohner    ....     9,14    „  Eisenbahnen. 

!)  Nach  dein  voin  kftnigl.  wurttembergischen  MinUterium  der  auswilrtigen 
Angelegenheiten  —  Verkehrsabteilung  —  herausgegcbenen  Verwaltungsbericht  fur 
das  Etatsjahr  1903  (1.  April  1903  bis  31.  Marz  1904)  Stuttgart  1904.  -  Vergl.:  Die 
koniglich  wurttembergischen  Staatseisenbahnen  im  Etatsjahr  1902.  Archiv  9041 
S.  660  u.  ft". 
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1202  Die  konigl.  wiirttemb.  Staatseisenbahnen  u.  d.  Bodenseedampfschiffabrt  in  1903. 


2.  Betriebsmittel  nnd  deren  Leistungen. 


Es  waren  am  JahresschluB  vorhanden: 

an  Lokomotiven  Stck. 

„  Personenwagon .  .  . 
„    Postwagen  (eigenen). 


„  Gepttckwagcn  .  .  . 
„   Giiterwagen  (eigenen) 


Auf  je  10  km  BetriebslHnge  kommen: 

an  Lokomotiven  Stck. 

„   Personenwagenachsen   .    .    .  „ 

mit  SitzpMtzen  „ 

„   Guterwagenachsen  (eigenen) .  „ 

mit  Ladegewicht  ....  t 

Mit  Westinghouse-Luftdruckbremsc 
waren  ausgestattet: 

Lokomotiven  .    .   :  Stck. 

Personenwagen  , 

Postwagen  nnd  Gepackwagen    .  „ 


Giiterwagen 


(   mit  Hremsapparat 


I 


Lcitung 


Die  Leistungen  der  Betriebsmittel 
der  Vollspurbahnen  ergaben  auf 
eigenen  und  f'remden  Strecken: 

a)  Lokomotiven: 

itberhaupt  ....  Lokomotivkm 
durchschnittlich  fiir 

1  Lokomotive.    .  „ 
Nutzkiloraeter ...  „ 

b)  Personenwagen  Achskm 

durchschnittlich  fur  1  Achse  „ 

c)  Gepfick-  unci  Giiterwagen  .  , 
durchschnittlich  fiir  1  Achse  „ 


1902 


671 
1  394 
116 
355 
9  036 


3,r,<> 
19,4* 

350 
97.HG 
600,18 


435 
1  358 
466 
8(5 
361 


27  100  639 

41  438 
19  659  635 

166  724  687 
47  473 

342  357  898 
17  723 


1903 


682 
1  447 

120 

360 
9  036 


3,54 
20.99 

362 
96,or, 
603*5 


443 
1  407 
475 
124 

383 


27  836  784 

42  241 

20  288  609 

175  184  996 
47  24:> 

352  625  034 
18  258 


')  Auiienlem  uoch  GO  Privatwagen. 
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Die  Zahl  der  geffirdcrten  Zttge  beting  1902  =  871  388,  1903  =  393  934. 
Die  durchschnittliche  Starke  ergab  bei  sllmtlichen  Zilgen  31  Achsen, 


bei  den  Schnellziigen    .  . 

.    24  Achsen, 

„     „  Personenzugen 

.18      „  , 

„     „    gemischten  ZUgen 

22      „  , 

„     „    Gtiterztigen  .    .  . 

.58      „  , 

„     „    Arbeitszttgen    .  . 

.    29  . 

Iu    silnitlichen     ZUgen    sind    zuriickgelegt    an    K  o  h  t  o  n  n  e  n  - 

kiluniete  r  n  : 

1  902 

1903 

auf  deu  Vollspurbahnen: 

von  Personen  nebst  IlandgepUck   .  . 

52  057  167 

55  276  C59 

„    Reisegepack  und  Hunden    .    .  . 

4  375  591 

4  814  461 

757  549  876 

821  672  944 

„    clem    Eigcngewicht    der  Wagon 

3  390  538  313 

3  563  839  895 

zusammen 

4  204  520  947 

4  445  603  959 

und  zwar 

fur  1  km  Betriebslftnge  .    .  . 

2  332  139 

2  452  977 

214 

226 

An  Achskilometern  wurden  von  eigenen  und  fremden  Per 

sonen-,  Gepftck-,  Outer-  und  Postwagen  auf  eigenen  Betriebsstrecken 
g-cleistet  im  Etatsjahr  1903: 

ttberhaupt   573  556  533  Achskm. 

dagegen  1902   546  371  839       „  . 

8.  Verkehr. 

Im  Personenverkehr  ergab  sich  fur  1903  gegenUber  dem  Vorjalir 
eine  Zunahme 

bei  der  Zahl  der  befttrderteu  Personen     .    .  urn  11,84%, 
„     „  *  „      „    geleisteten  Personenkm .    .    „     6,20  .. , 
„     „    Einnahme  aus  dem  Personenverkelir    „     4,72  „ , 
wie  aus  der  naehstehenden  Zusammenstellung  crhellt: 
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A   I  .1  }<  S  I' 

Befit  rdcrie 
P  1-  r  s  o  n  t:  n 

Zuriickgulegte, 
I'ersononkm 

Jede 
PersHon 
flurch- 

tuiir 
<hirch- 
schnittl. 

km 
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Von  obigen  im  Jahre  1903  beforderten  Personen,  geleisteten  Per- 
sonenkilometern  und  erziclten  Einnahmen  des  Pcrsonenverkehrs  entfallen 
(in  Hundertteilen): 
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Die  durchschnittliohe  Fahrt  einer  Person  betrug  1908: 

fdr  Rttckfahrkartcn   24,31  km, 

«,   Rundreisekarten   92,97    „  , 

„   Zeitkarten  f'ttr  bestimmte  Bahnstrecken .  7,42    „  , 

„   Arbeiterwochenkarten   8.79    .,  , 

„    einfaclio  Fahrkarten   22,37    „  . 
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Die  Einnahme  fiir  1  Person  und  Per- 
sonenkilomcter  stellt  sich,  wie  folgt: 

Es  kommen  1903  an  Einnahme: 

in     I.  Klasse  

„  II  


auf  Militiir 


durchschnittlieh  1903 
1902 


auf 


1  Person 


1  Personenkm 


5,55 
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0,62 
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0,M 


7,or> 
4,G3 
2,53 
1,02 


2,71 


2,1'n 


Auf  1  km  BetriebslHnge  entfallen  an  Einnahmen  im  Personenverkehr: 
1903  =  11  197  M,  dagegen  1902  =  10  749  M. 

Die  durchschnittliche  Einnahme  fur  die  Person  und  das  Personen- 
kilometer  stellt  sich  wie  folgt: 


Es  entfallen: 

auf  1  Person  <M 

„    1  Personenkm  4 


Im  Jahre  1903  kommen: 

an  Einnahme  auf  1  Person  M 

„        „  „    1  Personenkm.    .    .  ,\s 

Von  der  Gesamt einnahme  aus  dem 
Personenverkehr  entfallen: 
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auf     I.  Klasse 
„  II. 
«  HI- 


"10 


2,52 
17,64 
79,84 


1903 


2,35 
10,76 


Die  G  e  s  u  m  t  e  i  n  n  a  h  m  e  aus  dem  Personen-  unci  Gepiickverkehr 
betrug: 

1903    21  201  239  <U, 

dagegen  1902    20  246  759  „, 

mithin  1903  mehr       954  480  Jt  -  4.71 °/0. 
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Der  Giiterverkehr  zeigte  im  Jahre  1903  gegenUber  dem  Vorjahr 
eine  Zunahme  bei  der  Zahl  der  geleisteten  Tonnenkilometer    am  7,82%, 

„      n      „    beffirderten  Gtttertonnen  .    .     v  8,49  „ , 
„         „     „    Gesamteinnahme  (einschl.  Nebenertrilge)  „  7,51  „ . 

Es  wurden  beftfrdert  (gegen  Frachtberechnung): 
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Auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslftnge  kommen: 

1903    .    409  704  tkm  gegen  381  888  tkm  im  Vorjahr. 

Der  Steinkohlenverkehr  gestaltetc  sich,  wie  folgt: 


An  Steinkohl«-n  und  Koks  wurden 
in  Wurttemberg  eingefuhrt 
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Es  entfallen  1903: 

auf  Saar-  und  Ruhrkohlen  98,S%  (98,7  °/o  im  Vorjahr), 

„   bayerische,  bohmische,  sachsische  Kohlen     1,2  „    (  1,8  „    „        „  ). 

4.  Anlagekapital. 

Der  Bauaufwaud  filr  die  von  Wurttemberg  gebauten  Betriebsstrecken 
betrug  am  31.  Marz  1904: 

fur  1  904,15  km  Bahnlftnge  ....  614657050  Ji, 
durchschnittlich  fur  1  km   ....         319  234  „  . 

Fur  die  Vollspurbahnen  (1  824,12  kin)  stellt  sich  das  Anlagekapital 
auf  607  707  913  Mt  fur  1  km  auf  333  151 

Das  Anlagekapital  im  Jahresdurchschnitt  fUr  die  von  Wiirttemberg 
betriebenen  Bahncn  stellt  sich  fttr  1903  auf  610  476  452  t*. 


5.   Finanzielle  Ergebnisse. 


Es  betrugen: 

1902  1903 

58  575  794 

62  279  743 

11  642  682 

42  837  636 

16  933  112        19  442107 

die  Transporteinnahraen: 

aus  Personen-  und  Gepackverkchr  . 

*> 

20  246  759 

21  201  239 

it 

33  268  778 

35  765  701 

zusammen  . 

n 

53  515  537 

56  966  940 

n 

28  105 

29  587 

r> 

2,65 

2,74 

davon  kommen  (in  Hundertteilen) : 

auf  Personenverkehr 
_   Guterverkehr  . 


°/o 


Die  eigentlichen  Betriebseinnahmen 
und  Ausgaben  (nach  den  Abzugen) 
stellen  sich,  wie  folgt: 
cigcntliche  Betriebseinnahmen    .    .  Ji 
„        Betriebsausgaben1)   .    .  „ 


37,83 
62,17 


55  339  253 
37  023  680 


37,22 
62,78 


58  702  411 

38  303  590 


l)  Unter  Ausschluli  der  Kosten  filr  erhebliche  Erganzungen  u.  dgl.  sowic 
der  Vergutung  fttr  gepachtete  Bahnstrecken. 
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Betriebsausgaben:  *) 

in  Hundertteilen   dcr  Betriebsein- 

nahmen  °/o 

auf  1  km  durchschnittliche  Betriebs- 

lange  *K 

auf  1  000  Nutzkm  .... 
„    1  000  Wagenacbskm 


1902 

i  y  u  o 

i — 

61,60 

19  444 

20  016 

1  835 

1839 

68 

67 

'1 


Das  Anlagekapital  dcr  von  Wttrtterabcrg  bctricbenen  Bahnstrecken 
verzinste  sich  hiernach: 

1903   mit  3,34%2), 

dagegen  1902    „   3,o3  „  . 

6.   Unf&lle  beim  Eisenbahnbetrieb. 

Ira  Berichtsjahr  1903  ereigneten  sich: 

10  Entgleisungen    .    .    davon    9  in  Stationen, 
9  ZusammenstflBe .    .       „  9 
102  sonstige  Unfalle    .  78 

zusammen  121  Unfiille  davon  96  in  Stationen, 

gegen  129      „    „    113  „        „       fttr  1901 

Bei  samtlichen  Betriebsunfftllen  wurden  getotct  und  verletzt  iui 
Etatsjahr  1903: 

Reisendc  

Bahnbedienstcte  u.  Bahnarbeiter  ira  Dicnst 

sonstige  Beamte  

fremdc  Personen  

zusammen  .... 
dagegen  1902.    .  . 

AuBerdem  verungliickten  intblge  von  Sclbstmordversuchen  1903  ttber- 
haupt  9  Personen  (davon  7  gettttet). 


1)  Unter  AussehluC  der  Kosten  fiir  erhebliche  Ergftnzungen  u.  dgl.  sowic 
der  Vergiitung  fiir  gepnehtete  Bahnstrecken. 

2)  Fiir  die  Schmalspurbahnen  aliein  betrug  die  Verzinsung  1903  =  0,.>3% 
gegen  0,3s%  fflr  1902. 
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Es  komiucn  im  Jahre  1903  an  Ttftungen  und  Verletzungen : 
auf  je  1  Million  befflrderte  Reisende  0,08  Tfltungen  und  0,25  Verletzungen, 


„    „  1      „  Personenkm 

.    .  0,004 

•• 

„  0,01 

7.  Beam 

ite  und  Arl 

leiter. 

Beamte 

 •■ 

Durchschnittlicher  Personalbestand 

etats- 

diftta- 

Arbeiter 

zusammen 

im  Etatsjahr  1903 

mafii^e 

rische 

1    im  Jahn/8 

durchschnitt  (in  rund 

en  Zahlen) 

621 

375 

i 

30 

1 026 

B.  Bahnbewachungs-  u.  Bahnunter- 

1367 

2890 

4257 

C   Bahnhofs-,  Abfemgung-g-  una 

Zugbegleitungsdienst  .... 

3668 

469 

2  194 

6231 

D.  Zugforderungs-  u.  Werkstatten- 

1343 

2950 

4  293 

zusammen   .   .  . 

6899 

844 

8064 

15807 

dagegen  1902  .  . 

6  752  805 

1  7959 

15516 

Die  Ausgabe  an  Gehalt,  LOhnen  und  Nebenbeztlgen  fur  dieses  Per- 
sonal betrug  1903  =  25  089  494  M  gegen  24  274  284,*  im  Vorjahr. 


B.  Bodeiist'etlampfsrhiftahrt. 

Die  Betriebsergebnisse  der  vom  wurttembergischen  Staate  betrie- 
benen  Bodenscedampfschiffahrt  stellten  sich  im  Etatsjahr  1903  gegentiber 
1902,  wie  folgt: 


Verwendetes  Anlagekapital 

Betriebsmittel : 

Dampfboote  .... 

Dampfbarkasse  .    .  . 

eiserne  Schleppboote . 
„  Trajektkilhne 
Gefahrene  Nutzkilometer 

Arch i?  fQr  Eisenhahnweseo.  1905. 


i  if 


Stck. 


1902 


1  807  896 

8 
1 
4 
- 

1(38  901 


1  903 


2  135  896 

7 
1 
I 

2 

169  291 
81 
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I  9  0  •_»  19  0  3 

Personenbeforderung: 

mit  eigcncn  Schiffen  iiberhaupt  .  Pers.  280  201  300  726 
mit  eigenen  und  fremden  Schiffen 
von  und  nach  wurttembergi- 

schen  Uferplatzen  „  304  655  338  471 

Giiterbefordcrung: 

mit  eigenen  Schiffen  uberhaupt  .  t  52  032  63  985 
mit  eigenen  und  fremden  Schiffen 

von  und  nach  wUrttembergi- 

schen  Uferplatzen  „  95  220  9K  749 

Kinnahmen: 

aus  dem  Personenverke.hr  ...     ,u  225  062  249  336 

aus  dem  Giiterverkehr   ....     „  121  373  132  939 

sonstige  ,  19  730  12  419 

ini  ganzen   366  165  394  694 

auf  1  km   2,17  2,34 

Ausgaben: 

im  ganzei:   348  187  353  629 

auf  1  km   2/Xi  2,09 

Keinertrag: 

im  ganzei;                                      ..  17  978  41  425 

auf  1  km   0,11  0,25 

in  Prozenten  des  Anlagekapital*  .     %  0,99  1,94 
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Wohlfahrtseinrichtungen 

der 

kbniglich  wiirttembergischen  Verkehrsanstalten. 

Der  Verwaltungsbericht  tier  konigl.  wiirttembergischen  Vcrkehrs- 
anstAlten  fttr  das  Etatsjahr  11)03  (1.  April  1903  bis  31.  Marz  1904)  enthalt 
bemerkenswerte  Mitteilungen  fiber  die  Wohlfahrtseinrichtungen  dieser 
Anstalten.  Hieraus  sind  die  folgendcn  vomehmlich  das  Personal  der 
Eisenbahnverwaltung  betreffenden  Angaben  entnommen.1) 

lm  Bezug  von  Staatspensionen  befanden  sich  am  Schlusse  des 
Herichtsjahrs  93  (wie  am  Anfang  des  Jahres)  friihere  Eisenbahnbeamte 
so  wie  1  16  (gegen  10(5  am  Anfang  des  Jahres)  Witwen  und  55  (46)  Waisen 
verstorbener  Eisenbahnbeamten;  am  Jahresschluti  standen  insgesamt 
362  070ttf  Pensionen  fttr  Eisenbahnbeamte  und  deren  Hinterbliebene  zur 
Zahlung  (gegen  349  940  <  U<  im  Vorjahr).  Diese  Zahlen  sind  deshalb  ver- 
hiiltnisniaCig  gering,  weil  die  weit  ttberwicgende  Mehrzahl  der  Bediensteten 
bei  der  wiirttembergischen  Staatsbahnverwaltung  nicht,  wie  bei  den  preuBi- 
schen  Staatsbahnen,  ohne  Entrichtung  von  Beitragen  Pensionsansprttche 
gegeniiber  der  Staatskasse  erdient,  sondern  dem  Unterstfitzungs  - 
verein  fttr  Angestellte  der  Verkehrsanstalten  und  ihre  Hinter- 
bliebenen  angehort,  zu  diescm  Verein  Be  it  rage  zu  leisten  hat  und 
dadurch  ihm  gegenttber  Anspruche  erwirbt.  Dem  Verein  gehorten  im 
Etatsjahr  1903  auCer  1  917  Angestelltcn  der  Post-  und  Dampfschiffahrts- 
verwaltung  6  10H  Angcstellte  der  Eiscnbahnverwaltung  an,  die  Gesanit- 
mitgliederzahl  hat  sich  von  7  802  im  Vorjahr  auf  8  025  im  Berichts- 
jahr  gehoben.  Die  Mitglieder  zahlten  im  letzten  Jahre  an  einmaligen 
und  laufenden  Beitragen  452  663  ,M,  an  Geldstrafen  20  838  ein,  wiihrend 
der  dem  Verein  zuflieGendc  Erlos  aus  herrenlosen  Gegenstanden  8  474 

l)  Siehe  Arehiv  fur  Eisenhahnwesen  1904  S.  1171  ft'. 

81* 
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brachte  und  die  Staatskasse  einen  Beitrag  von   1050  000  M  leistete. 
An  Untersttitzungen  wurden  von  dem  Verein  gezahlt:  an  pensionierte 
Vereinsmitglieder1)  laufend  1 098390  (805  347)  M  und  einmaUg  200  (200)  M, 
an  Hinterbliebene  von  Vereinsmitgliedern  laufend  398108  (302  350) 
einmalig  9  392  (7  991)«#  und  Sterbenachgehalten  16  876  (13  043),*.  Am 
JahresschluC  waren  1  304  pensionierte  Mitglieder,  1  517  Witwen,  76  Voll- 
und  912  Halbwaisen  im  GenuC  von  laufenden  Untersttitzungen,  wahrend 
der  Vermogensbestand,  ohne  den  427  987  «#  betragenden  Reservefonds, 
sich  auf  3  700  887  M  stellte.    Die  Satzungen  des  Untersttttzungsvereins 
sind  mitWirkung  vora  1.  Juni  1902  neu  festgestellt  worden.  —  Im  Bezug 
von  standigen  oder  auf  bestimmte  Zeit  bewilligten  Gratialien  befanden 
sich  am  JahresschluC  13  frilhere  Eisenbahnbeamte  und  68  Hinterbliebene 
von  Eisenbahnbeamten,  die  insgesamt  6  533      und  9  715  •*  jahrlich  be- 
zogen.    Daneben  wurden  an  30  frtthere  Eisenbahnbeamte  und  48  An- 
gehOrige  von  Beamten  einmalige  Gratialien  zum  Betrage  von  2  200  Jt, 
und  3  165  M  bewilligt. 

Die  Unfallfttrsorge  fttr  Beamte  wurde  durch  das  Gesetz  vom  23.  De- 
zember  1902  neu  geordnet.  Von  den  Neuerungen  sind  hervorzuheben: 
die  Ausdehnung  der  Fttrsorge  auf  alle  im  Dienste  erlittenen  Unflille,  die 
Erhohung  der  Unfallpension  bei  groCer  Hilfslosigkeit  bis  zu  dem  Betrage 
des  Diensteinkommens,  die  mogliche  Ubernahme  der  vor  der  Pensionierung 
erwachsenden  Heilungskosten  auf  die  Staatskasse  und  die  Erhohung  der 
Wai8enrenten.  Die  Unfallfttrsorge  fttr  Beamte  verursachte  der  Eisenbahn- 
verwaltung  im  Berichtsjahr  eino  Ausgabe  von  209  937  <46,  wovon  indessen 
die  Untersttttzungskasse  91  470  <M  erstattete.  Die  Ausgaben  sctzen  sich 
zusammen  aus  10  236ctt  Kosten  des  ITeilverfahrens,  139  391  <M>  Pen- 
sionen  fttr  dauenid  Dienstunfahige,  26  088  M  Renten  fttr  Witwen,  33  717  M 
Renten  fttr  Kinder  und  505  M  Renten  fttr  Aszendenten.  Aus  AnlaB 
der  unter  dieses  Gesetz  fallenden  Unfalle  wurden  ferner  an  verungltickte 
Beamte  oder  deren  Hinterbliebene  4  317  M  Untersttttzungen  gezahlt, 
und  zwar  in  55  Fallen  an  Beamte,  in  8  Fallen  an  Hinterbliebene. 
Am  SchluC  des  Berichtsjahrs  befanden  sich  170  verunglttckte  Eisenbahn- 
beamte und  101  Witwen,  216  Waisen  und  2  Aszendenten  von  solchen 
Beamten  im  GenuC  von  Unfallpensionen  und  Renten  zum  Gesamtjahres- 
betrag  von  211  165  <M. 

Der  scit  September  1885  cingcrichteten  Sterbekasse  von  Ange- 
btfrigen  der  Verkehrsanstalten,  die  seit  dem  Jahre  1895/96  das  Recti t 
der  juristischen  PersOnlichkeit  besitzt,  gehortcn  am  31.  Dezember  1903 


l)  Die  eingeklammerten  Zahlen  stellen  die  auf  Eisenbahnbedienstete  ent- 
fallendt>n  Betrage  dar. 
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im  ganzen  1  446  Mitglieder  mit  einer  Versicherungssumme  von  937  300  M 
an,  von  denen  760  Angchtfrige  der  Eisenbahnverwaltung  waren.  Der 
Zugang  w&hrend  des  Jahres  1903  betrug  274,  der  Abgang  durch  Tod 
18  Mitglieder.  Die  Versicherungen  werden  tiber  100  M,  200  M,  300  J*, 
400  cU  und  500  M  abgeschlossen,  die  Beitrftge  sind  nach  dem  Lebensalter 
zur  Zeit  des  Beitritts  abgestuft.  Im  letzten  Jahre  betragen  die  Eintritts- 
gelder  und  Beitrftge  26  056  wAhrend  an  Sterbegeldsummen  6  700  M 
auszubezahlen  waren.  Der  Vermttgensbestand  erhohte  sich  von  128  375.* 
auf  151  614  M. 

Bei  der  Lebensversicherungsbank,  bei  der  Allgemeinen 
Rentenanstalt  und  bei  dem  Allgemeinen  deutschen  Versicherungs- 
verein  in  Stuttgart  wurden  ira  Jahre  1903  von  1  469  AngcbOrigen  der 
Eisenbahnverwaltung  neuc  Versicherungen  abgeschlossen.  Am  Ende  des 
Jahres  waren  bei  den  Anstalten  iiberhaupt  14  620  Angehftrige  der  Ver- 
kehrsanstalten,  davon  12 139  AngehOrige  der  Eisenbahnverwaltung,  mit 
einer  Gesamtvereicherungssumme  von  21  936  894  M  versichert. 

Am  Ende  des  Jahres  befanden  sich  im  Eigentum  der  Eisenbahn- 
verwaltung auf  88  Stationen  316  Gebaude  (gegen  303  im  Vorjahre)  mit 
642  Dienstwohnungen  (620  im  Vorjahre)  und  907  Mietswohnungen  (gegen 
873  im  Vorjahre).  Der  gesamte  Bauaufwand  (einsclil.  Grunderwerb)  fur 
die  samtlichen  1  549  Wohnungen  stellte  sich  auf  11081575  ^  (gegen 
10  740  262      im  Vorjahre). 

Zu  diesen  316  Dienstwohngebftuden  .  .  .  .  mit  1  549  Wohnungen 
koramen  hinzu: 

383  Stationsgcbftude   848 

7  besondere  Bauinspektionsgebaude  14 

1  346  Bahnwarthauser  ,  1  418 

39  Gebaude  zu  Bahn-Neubau  und  Er- 

weitcrungsbauten  „  140 

zusammen  2  091  Gebaude  mit  3  969  Wohnungen. 

■  Aufierdem  befanden  sich  in  diesen  Gebauden  noch  183  Einzelzimmer. 

Von  den  3  969  Wohnungen  sind  191  an  Private  vermietet.  Die 
ubrigen  sind  Beam  ten,  Unterbeamten  und  Arbeitern  teils  als  Dienst- 
wohnung  unentgeltlich,  teils  zu  mftJJigem  Mietzins  iiberlassen.  Wegen 
der  vorstehend  miteinbegriffenen  Familienwohnungen  fttr  Unterbeamte 
der  Verkehrsanstalten  in  Stuttgart  wird  folgendes  bemerkt: 

Bei  den  nach  dem  Gesetz  vom  19.  Januar  1869  fttr  Unterbeamte  der 
Verkehrsanstalten  in  Stuttgart  mit  einem  Auf  wand  von  1  268  115  M  (dem 
Baukapital  waren  fur  Anlegung  von  Vorgartenmauern  und  Wegen  9  538  M 
zuzuschlagen)  erbauten  200  Familienwohnungen  nebst  der  damit  ver- 
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bundcnen  Bade  an  stall  wurde  cine  Einnahmc  an  Miete  usw.  im  Betrage 
von  54  473  <*(  erzielt,  wahrend  die  Ausgaben  fur  Unterhaltung,  Steuern. 
Brandversicherungen  usw.  39  434  •  ft  betrugen;  das  Anlagekapital  wurde 
mit  2,124  %  verzinst,  wenn  der  unter  den  Ausgaben  einbegriffene  Aufwand 
fur  die  Heizung  und  Wasserversorgung  der  Obernachtungslokale  sowie 
der  zum  Anlagekapital  geschlagene  Aufwand  fur  Vorgartenmauern  und 
Wege  fUr  die  Bereclinung  der  Rentabilitat  aulier  Betracht  gelassen  wird. 
Von  den  naeh  deni  Gesetz  vom  9.  Juni  1891  erbauten  365  Farailienwohnun- 
gen  fttr  Unterbeamtc  auf  der  Prag  bci  Stuttgart  waren  am  SchluB  des 
Bcrichtsjahrcs  50  Gebaude  bewohnt,  die  einen  Bauaufwand  von  3  244  359  J* 
erfordeit  haben.  Die  Einnahraen  an  Mieten  und  Pachten  betrugen 
106  183  c«,  die  Ausgaben  fttr  Unterhaltung  usw.  17  950  J<,  so  dafi  sich  ein 
CberschuC  von  88  233, K  ergeben  hat,  wodurch  das  Anlagekapital  sich 
in  it  2,72%  verzinste. 

In  17  Badeanstalten  wurden  an  Bcamte,  Unterbeamte  und  Arbeiter,  so- 
wie deren  Familienangehorigc  gegen  maBige  Vergtttung  Bttder  verabreieht. 

Unter  dem  Namen  Spar-  und  Darlehnsvcrein  von  Angehorigen 
der  Vcrkehrsanstalten  hat  sich  ain  1.  Januar  1900  mit  dem  Sitz  in 
Stuttgart  ein  mit  juristischer  PersOnlichkeit  ausgestatteter  Verein  gebildet 
mit  dem  Zweck,  Ersparnisse  der  Mitglieder  anzusammeln,  sicher  und  nutz- 
bringend  anzulegen  und  durch  Verzinsung  und  Anteil  am  Gewinn  zu  er- 
hohen  sowie  den  Mitgliedern  in  Bedarfsfilllcn  durch  Gcwahrung  von 
Dnrlchen  beizustchen.  Mitglieder  des  Vereins  konnen  werden  die  An- 
gestellten  der  wttrttembergischen  Vcrkehrsanstalten  und  die  bei  ihnen 
dauernd  verwendeten  Personen,  Die  Mitglieder  sind  bis  zur  Erreiehung 
eines  Sparguthahens  von  100^  zu  Einlagcn  in  die  Vereinskasse  verpflich- 
tet.  Aus  dem  Vereinsvermogen  konnen  den  Mitgliedern  Darlehcn  bis 
500  gewilhrt  werden.  Die  Aufsicht  fiihrt  das  Ministerium  der  aus- 
wartigen  Angelegenheiten,  Abteilung  fur  die  Vcrkehrsanstalten.  Die  Mit 
gliederzahl  bctrug  am  Ende  des  Jahres  1  507,  davon  I  143  Angehtfrigo 
der  Eisenbahnverwaltung.  Der  Geschaftsgewinn  belief  sich  im  Berichts- 
jahr  auf  2  215  .tf,  wovon  den  Mitgliedern  nach  dem  Verhaltnis  Hires  Zinsen- 
guthabens  1  %  Gcwinnanteil  uberwiesen  wurde. 

Fttr  die  seit  dem  1.  Juli  1890')  eingeftthrte  bahnarztliche  Unter- 
suchung  und  Behandlung  der  Angestellten  der  Eisenbahnverwaltung 
und  fttr  den  ilrztlichcn  Dienst  ist  der  Eisenbahnverwaltung  im  Berichtsjahr 
nach  Abzug  oines  auf  die  Betriebskrankenkasse  iibeniommenen  Betrages 
von  45  000<»6  einc  Ausgabe  von  64  166  <*<  erwachsen.  Am  Schlusse  des 
Betriebsjahres  betrug  die  Zahl  der  bahnilrztliehen  Bezirke   151  gegen 


»)  Vgl.  Archiv  fiir  Kisenbahnwestm  1893  S.  7B7/68. 
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148  im  Vorjahr.  Zur  stfindigen  Beratung  der  Eisenbahnvcrwaltung  ant 
dem  gesamten  Gebiete  des  balm-  und  kassenarztltchen  Dienstes  sowi<* 
zar  Beaufsichtigung  dieses  Dienstes  ist  vom  1.  Januar  1904  ab  ein  Ober- 
bahnarzt  init  dem  Wohnsitzc  in  Stuttgart  bcstellt  worden. 

Auf  Grand  der  Kranken  versicherungsgesetze  bestanden  fUr 
das  nicht  im  Beamtenverhftltnis  besch&ftigte  Personal  der  Eisenbahn- 
verwaltung  eine  Betriebskrankenkasse  und  eine  Baukrankenkasse.  Im 
Jahre  1903  wurden  bei  der  Baukrankenkasse  3°/0,  (bis  1.  Mai  1903  = 
2'/n°/o)-  hei  der  Betriebskrankenkasse  3;V;  %  Beitrage  vom  Tagelohn 
erhoben;  das  Krankengeld  war  bei  der  Baukrankenkasse  auf  50  %, 
bei  der  Betriebskrankenkasse  fttr  Mitglieder,  die  der  Kasse  mindestens 
6  Monate  angehOren.  auf  66-7.i0/0,  fttr  Mitglieder,  die  der  Kasse  noch 
nicht  6  Monate  angehOren,  auf  50°/0  des  Klassenlohnes  bemessen.  Das 
Sterbegeld  belief  sich  fiir  Mitglieder  bei  der  Baukrankenkasse  auf  den 
dreifiigfachen,  bei  der  Betriebskrankenkasse  auf  den  vierzigfachen  oder 
dreiCigfachen  Betrag  des  Klassenlohnes  (je  nach  der  Dauer  der  Mit- 
gliedschaft),  fiir  Frauen  und  Kinder  der  Mitglieder  der  Betriebskranken- 
kasse auf  den  fftnfzehn-  oder  filnffachen  Betrag  des  Klassenlohnes.  Die 
Dauer  der  Krankenunterstutzung  betrag  bei  der  Baukrankenkasse  und 
bei  der  Betriebskrankenkasse  fttr  Mitglieder.  die  der  Kasse  noch  nicht 
6  Monate  angehOren,  13  Wochcn,  im  ubrigen  bei  der  Baukrankenkasse 
2(>  Wochen,  bei  der  Betriebskrankenkasse  52  Wochen. 

Im  Jahre  1903  betrag: 

ii 

bei  der  Betriebs-     I  bei  der 

krankenkasse  Baukrankenkasse 

durch-  durch- 

iiberhaupt  itberhaupt 

auf  uuf 

1  Mitglied  1  Mitftlied 


di«-  durchschnittliche  tagliclie  Mitr 


10093 

1  128 

„  Zahl  der  Erkrankungsfalle  .  . 

5  593 

0,55 

999 

o.*r. 

B  Zahl  der  Krankheitstage .   .  . 

1110666 

10,Wi 

13  090 

J 

,  Sum  me  der  laufenden  Verwal- 

374  142 

tungs-  und  Mitgliederbeitrage,* 

'Mm 

36  425 

32,s» 

„  Summe  derAusgaben  mitAus- 

t 

schluB  der  furKapitalanlagen.  u 

378  088  •) 

M,4(. 

34  903 '-') 

3U.»i 

380  524 

37,:u 

7H  550 

ti5,ai 

')  und  -)  Siehe  Anmerkungen  auf  S.  1210. 
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Aus  einem  Teile  der  Uberschttsse  der  vor  dem  ErlaC  des  Kranken- 
versichcrungsgesetzes  in  Wirksamkeit  gewesenen  freiwilligen  Kranken- 
kasse  sind  Untersttttzungsfonds  fttr  Werkst&ttenarbeiter  gebildet,  die 
zugunsten  der  Arbeiter  besonders  verwaltet  werden.  Im  Berichtsjahr 
sind  im  ganzen  3  965  tK>  an  Unterstutzungen  zur  Auszahlong  gelangt  — 
Auf  Grund  des  Unfallversicherungsgesetzes  waren  ira  Jahre  1903 
bei  den  Verkehrsanstalten  14  040  Personen,  davon  9  917  bei  der  Eisen- 
bahn-  und  Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung  durchschnittlich  versichert; 
aus  415  Verletzungen  und  Tfitungen  standen  am  Jahresanfang  bei  diesen 
beiden  Verwaltungen  Entscb&digungen  zur  Zahlung;  53  neue  Fftlle  traten 
im  Laufe  des  Jahres  hinzu.  Es  wurden  im  Jahre  1903  auf  Grund  des 
Unfallversicherungsgesetzes  138  775  <M>  verausgabt  (gegen  130  892  <M>  im 
Vorjahr).  —  Zum  Zwecke  der  In validenversicherung  sind  die  ver- 
sicherungspflichtigen  Bediensteten  und  Arbeiter  der  staatlichen  Verkehrs- 
anstalten bei  der  wUrttembergischen  allgemeinen  Invaliditftts-  und  Alters- 
versicherungsanstalt  versichert.  Am  1.  Juli  1903  waren  11  332  AngehOrige 
der  Eisenbahnverwaltung  (einschl.  beim  Eisenbahnneubau)  versichert,  und 
zwar  112  in  der  I.,  296  in  der  II.,  4  545  in  der  III.,  4  640  in  der  IV.  und 
1  739  in  der  V.  Lohnklasse.  An  Versicherungsbeitragen  (Arbeiter  und 
Arbeitgeber  zusammen)  wurden  153  479  M  entrichtet.3)  Invalidenrenten 
wurden  72,  Altersrenten  12  im  Jahre  1903  fttr  Bedienstete  der  Eisenbahn- 
verwaltung bewilligt.  Fttr  das  stftndige  Personal  besteht  seit  dem 
1.  Januar  1891   einc   besondere  Zuschuflkasse  nebst  Untersttttzungs- 


»)  Von  den  Ausgaben  en  tf a  Hen  auf': 

1.  Arztliche  Behandlung   81893.W 

2.  Arznei  und  Heilmittel   38  353  .. 

3.  Krankengelder   192578  „ 

4.  Wochnerinnengelder   2429s  „ 

5.  Sterbegelder   ....  17428  „ 

6.  Krankenanstalten   20  9fr7  _ 

7.  Verwaltungskosten  uaw.   2551  -  . 

)  Von  den  Ausgaben  entfallen  auf: 

1.  Arztliche  Behandlung   5  821  .# 

2.  Arznei  und  Heilmitte!           .......  2417  „ 

3.  Krankengelder   18610  „ 

4.  Wochnerinnengelder   —  „ 

5.  Sterbegelder   420  B 

6.  Krankenanstalten   4  344  „ 


7.  Verwaltungskosteu  usw.  (einschl.  Arzt-  uud 

Arzneikosten  fur  Kami Uenangehdrlge)  .   .      3  291.. 
■'<)  Bei  den  preutfiacheu  Staatsbahuen  erfullt  (Arehiv  1691  S.  56  ff.)  die  Ab- 
teilung  A  der  Arbeiterpenaionskassc  die  Aufgaben  einer  reichsgesetzlichen  Ver- 
xicherungsanstalt. 
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fonds,  deren  Zweck  und  Einrichtung  im  wesentlichen  denen  dcr  Ab- 
teilung  B  der  Arbeiterpcnsionskasse  bei  den  preuBischen  Staatsbahnen1) 
entsprechen.  Die  Satzungen  der  ZuschuBkasse  sind  am  15.  Juni  1901  neu 
herausgegeben  worden,  wobei  namentlich  die  Rentensatze  infolge  der 
Erhohung  des  jahrlichen  Staatszuschusses  wesentlich  verbcssert  werden 
konnten.  Von  den  sonstigen  Neuerungen  sind  hervorzuheben:  Die  Aus- 
dehnung  der  Mitgliedschaft  auf  die  geprttften  Anwarter  fur  Hilfsunter- 
beamtenstellen  des  Eisenbahnbetriebsdienstes,  die  Festsetzung  einer  obereu 
Altersgrenze  fur  den  Beitritt  (50.  Lebensjahr),  die  Ruckgewahr  der  Bei- 
trfige  ohnc  Rucksicht  auf  den  Grand  des  Ausscheidens,  die  Festsetzung 
einer  Wartezeit  von  5  Jahren  fiir  den  Rentenbezug,  die  Einrechnung  der 
vor  die  Grundung  der  ZuschuJJkasse  fallendeu  Dienstzeit  in  die  Mitglied- 
scnaft, giinstigere  Bestimmungen  tiber  das  Ruhen  der  Renten,  die  Ab- 
stufung  des  Sterbegeldes  nach  Lohnklassen  unter  gleichzeitiger  Erhohung 
desselben.  Die  ZuschuJJkasse  zahlte  Ende  1903  auJJer  1  670  Angehorigen 
der  Postverwaltung  6  321  Angehorige  der  Eisenbahnverwaltung  zu  ihren 
Mitgliedern,  und  zwar  gehtfrten  zur  Lohnklasse  II  =  21,  zu  III  =  1  839, 
zu  IV  =  2  768,  zu  V  =  1  054  und  zu  VI  =  639  Mitglieder.  Das  Vermogen 
der  ZuschuJJkasse  einschliefilich  des  Unterstiitzungsfonds  derselben  ist  um 
246  042  M  gestiegen  und  betrftgt  1907  099  J6;  gezahlt  wurden  524  cU 
Ausnahmerenten,  25  873  M  ZuschuCrenten,  27  732 <<<  Witwenrenten,  7  218  <fc 
Waisenrenten,  378  M  Abfindungen  und  3  273  M  Sterbegelder.  Die  Summe 
der  gezahlten  UnterstUtzungen  betrug  22  672  M.  Am  Ende  des  Jahres 
befanden  sich  im  Bezuge  von  Renten  =  349  ehemalige  Mitglieder,  448 
Witwen  und  318  Waisen;  im  Bezuge  von  UnterstUtzungen  aus  dem 
Unterstiitzungsfonds  =  181  ehemalige  Mitglieder,  266  Witwen  und 
13  Waisen. 

Auf  Grand  der  Bestimmung,  dali  denjenigen  Arbeitern,  die  im 
unmittelbaren  Dienst  der  Verkehrsanstalten  25  Jahre  lang  stilndig  be- 
schaftigt  worden  sind  und  befriedigende  Dienste  geleistet  sowie  dienst- 
lich  wie  auCerdienstlich  sich  gut  gefUhrt  haben,  einmalige  Belohnungen 
von  50  <fe  bewilligt  werden  konnen,  erhielten  im  Etatsjahr  1903  56  Ar- 
beitcr  eine  Belohnung  von  je  50  M. 

Arbeitern,  die  bei  Einberufung  zu  Friedensvibungen  auf  Grand  des 
Gesetzes  vom  10.  Mai  1892  Ansprach  auf  UnterstUtzung  ihrer  Familien 
aus  offentlichen  Mitteln  wiihrend  der  Dauer  dieser  Ubungen  erheben 
konnen,  wird,  sofern  sie  nach  Ableistung  des  aktiven  Militardienstes 
raindestens  ein  Jahr  bei  der  Verkehrsanstaltenverwaltung  stflndig  be- 
schaftigt  waren,  seit  1.  April  1902  zu  jener  UnterstUtzung  aus  den  Kassen 


i)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1891  S.  56  ff. 
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der  Verkehrsanstalten  ein  ZuschuC  in  der  HOhc  gewahrt,  datt  die  Unter- 
stutzung  und  der  ZuschuB  zusammen  den  am  Wohnort  tiblichen  Tagelohn 
erwachsener  mannlicher  Arbeiter  gleichkommen.  Der  ZuscbnJJ  wird  nur 
gewahrt,  wenn  vor  der  militaiischen  Obung  von  keiner  Seite  gekilndigt 
worden  ist. 

Die  im  unraittelbaren  Dicnst  der  Verkehrsanstalten  standig  heschftf- 
tigten  Arbeiter,  die  drei  Jahre  im  Dienste  der  Verwaltung  tatig  sind  and 
sich  gut  gefuhrt  habcn,  erhalten  auf  Ansuchen  zur  Erholung  und  zur 
Erledigung  persOnlicher  Angelegenheiten  unter  Belassung  des  Tagelohns 
und,  ohne  daB  Ersatz  ftlr  etwaige  Stellvertretungskoaten  zu  leisten  ist. 
bis  zu  3  Tagen  Urlaub  im  Jahr,  die  Arbeiter  mit  einer  Beschaftigungszeit 
von  10  Jahren  einen  Urlaub  bis  zu  n  Tagen. 
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Die  portugiesischen  Eisenbahnen  im  Jahre  190H.1)  Einer 
aintlichen  Mitteilung  tiber  die  Statistik  des  Verkehrs  der  portugfiesischen 
Eisenbahnen  vom  1.  Januar  1877  bis  31.  Dezember  19032)  sind  die  nach- 
stehenden  Zahlen  fCir  die  Jahre  1902  und  1903  entnomnien.  Danach  urn- 
faBte  das  portugiesische  Eisenbahnnctz  iin  Jahresdurchschnitt  1903  uber- 
haupt  2  404  km  (gegen  das  Vorjahr  18  km  mehr). 


Es  entfalien  auf: 
i  im  5 

Breitspurbahnen 


i 


Schmalspurbahnen  „ 


Privatbetrieb 


zusammen 


1 

1  002 

1003 

km 

858 

870 

1  325 

1  325 

203 

203 

n 

2  380 

2404 

Die  Hauptbetriebsergebnisse  in  den  Jahren  1902  und  1903  sind 
in  der  nachstehcnden  Obersicht  zusainmeugestcllt: 


Gtsamtnetz  . 


10  02 


1003 


Breitspurbahnen 
im 

Staatsbetrieb 


1002 


1903 


Mittlere  Betriebalange   .       .  km  2  380  2404  858  876 

Beforderte  Personen  .  .  .  .  Anz.  12780  404  13  533  620  |  2  047  168  2  183  300 
BefOrderte  Guter: 

Eilgut  t  156  152         170  720 

Fracbtgut   


3  288  500      3  571  809 

it 


41  812 
786  021 


45  066 

808  705 


»)  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1004,  S.  1404  u.  ff.:  Die  portugiesischen 
Eisenbahnen  im  Jahre  1002. 

3)  Mementos  estatistkos  dos  Caminhos  <ie  Ferro  do  Continente  de  Portugal 
de  1877—1003. 
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Breitopurbahnen 

Gesamtnetz 

im 

 .  _ 

Staatabetrieb 

1902 

1903  i 

1  90S 

1  Qf|!) 

1  *J  \J  *J 

Einnahmen  (ohne  Steuer): 

vom  Personenverkehr  .  . 

Milr. 

3  602  619 

3  588  871 

926  790 

959  919 

„  Eilverkehr  

n 

714  lol 

732  olb 

265  743 

287  102 

„    Guterverkehr    .   .  . 

n 

4  168  fMJ9 

1228  439 

1268426 

„     v  eraenr  zu  bam  men  . 

n 

o  lo4  oln 

2420972 

2515  447 

Smt       ft  K*  ■ 

* 

8  691  836 

9  083  932 

2  443  731 

2612146 

3863  808 

4024  468 

1263  709 

1  334  419 

4  271  009 

4465828 

i  ifti  now 

Auf  l  km  kommen  (rund)  an: 

Betriebsuberschutt .  .   .  . 

Milr. 

1  790 

1858  ; 

1360 

1348 

■ 

1619 

1674  , 

1  486 

1523 

Verhaitnis  von  Au8*abe 
Lmnshme 

It 

0,4; 

0,47 

0,58 

0,53 

Von  den  beforderten  Pcrsonen 

> 
■ 

entf alien  auf: 

i 

Anz. 

913586  958664 
3593  788      3  717828 

153  768 

155  500 

II  

370528 

387  561 

in.  „  

8  282170      8  867  087 

1522872 

1  640299 

Brekspurbahnen 

Schmalspurbahnen 

im 

im 

Privatbetrieb 

Privatbetrieb 

i 

1902 

1903 

1902 

1903 

Mittlcre  Betriebsl&nge   .   .  . 

km 

1325 

1325 

203 

203 

Beforderte  Personen        .  . 

Anz. 

,  9727656 

10  332604 

1  014  770 

1017365 

Beforderte  Giiter: 

t 

105986 

125  692 

8  354 

8071 

* 

2  334  897 

2  603  744 

166  772 

164  360 

Einnahmen  (ohne  Steuer): 

vom  Personenverkehr  .  . 

Milr. 

2  410264 

2  463038 

165  565 

165  914 

„  Eilverkehr  

n 

424  863 

421  588 

23  565 

23  827 

r    Guterverkehr    .   .  . 

r* 

2  561856 

2771  666 

127  743 

128817 

„    Verkehr  zusammen  . 

5  396973 

5  656291 

316  873 

318558 

iiberhaupt     (mit  Neben- 

i 

1 

5  827  656 

6  051  934 

420449 

419851 

2430  437 

2514  448 

169663 

175600 

1  2966536 

3  141  843 

147  210 

142968 

»)  Bei  den  Privatbahnen  einsehlieCIich  der  staatlichcn  ZinszusehuBse. 


Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteilungen. 


1221 


■ 

I 

Breitspurbahnen 
im 

Privatbetrieb 

Schmabpurbahueu 
im 

Privatbetrieb 

1902  1903 

1902  1903 

Auf  1  km  kommen  (rund)  an: 

BetriebsuberschuC.   .  .   .  „ 

Belriebskosten  „ 

„    ,  MI.  .  Ausgabe 
Vvrhaltms  von          -— -  .   .  % 

Von  den  befftrderten  Personon  ent- 
fallen  auf: 

II.      .   „ 

HI.      „   ■ 

2  239 
1834 

\ 

0,*:. 

1 

1 

659  362 
2376  406 
6691  788 

2  371 
1898 

0,41 

699618 
2  486  338 
7146  848 

726  704 
836  865 

|          0,54  0,.U 

100456  103546 
846804  843929 
67  510          69  890 

Uber  die  Betriebsergebnisse  der  im  Privatbetrieb  befindlichen  doppel- 
gleisigen  Stadtbahn  von  Lissabon  im  Jahre  1903  (gegenttber  1902) 
finden  sich  nachstehende  Angaben: 


Stadtbahn  von  Lissabon 

1902 

1903 

km 

4 

4 

BefOrderte  Personen: 

Anz. 

132  228 

142  329 

n-  v   

n 

422  757 

455  055 

in.  „   

n 

1  307  382 

1  407  260 

zasammen 

Anz. 

1  862  367          2  004  644 

t 

12  060 

37  847 

Einnahmen  (ohne  Stener): 

- 

Milr. 

77  041 

78  480 

n 

16  158 

15  228 

„  Verkehr  znsammen  .... 

r> 

93  199 

93  708 

tlberhaupt  (mit  Nebenertrfigen)  . 

v 

96  683 

97  047 

n 

90071 

97  733 

" 

3  127 

4  025 

Auf  1  km  kommen  (rand)  an: 

n 

782 

1  006 

rt 

22  518 

24  433 

it          •  Ausgabe 
Verhftltnis  von    Einnlhme  •    •    •  • 

% 

0,97 

1,04 
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Die  niiiuinischeii  Kisenbahnen  im  Jahre  1903/1SMU.  Dem 

Bericht  ilbor  die  Ergcbnisse  dcs  Betriebes  der  rumanischen  Eisenbahncn 
im  Jahre  1903/04  (Dare  de  seama  statistica  asupra  exploatArei  cailor 
forate  romane  docnrilor  §i  serviciului  maritiin  roinan  pe  exercitiol  anumi 
budgetar  1908, 11)04.  Bucuresci,  1905)  sind  nachstehende  Angaben  ent- 
nommen;  soweit  anglingig,  sind  sie  mit  den  Ergebnissen  truherer  Jfthre 
verglichen: !) 


1 001 /!<*>> 

I 

1902/ 1903 

I  Jingo  der  irn  Betrieb  betindlichen 

1 

Laden  

km 

8  171 

3  177 

3  178 

davon: 

breitspurig  ( l,s>4  in)  und  schmal- 

spurig  (1  tn),  znsammen   .  . 

54 

54 

54 

zweigleisig  

- 

58 

58 

5S 

Anlageknpital  

lei*) 

892044  7*13 

893  51)0  937 

894  500007 

Stationen  und  Haltesiellen 

Anz. 

834 

337 

338 

Lokomotiven  

it 

482 

512 

512 

Poraonen-.  Pout-  und  (jtiDkckwasren 

** 

1  354 

1  367 

1  353 

Gcdeckte  Giiter-  und  Spezialwagen 

0  684 

6659 

6  825 

4  145 

4  313 

4  308 

Personenverkehr. 

1 

1 

M'huell*  und  Personenzuge  sind 

i 

gt'fahron  worden  

Anz. 

(11  'Till 

iil  791 

33  677 

38  Si  1 

von  denselben  hind  suruckgelegt 

km 

;>  o95  9/d 

5  704  415 

o  863  <22 

Zahl  der  beforderton  Reisenden  . 

Anz. 

5  343  567 

5  555  920 

5  734  063 

GH'ahrene  Personenkilometer: 

■ 
i 

i 

» 

350  393  509 

374  795)  863 

406  252914 

112  342 

119287 

129  297 

Gtlterverkehr. 

i 

Es  sind  gefahren  worden: 

An/.. 

36  023 

35  762 

37  119 

Giiter-  und  Arbeitsziige    .   .  . 

n 

41208 

42  173 

46  586 

Es  *ind  zuriickgelegt : 

von  gemischten  Zugen  ... 

km 

1609  305 

1652961 

1  714  458 

„   Last-  und  Arbeitsziigt-n 

i 

4  610  178 

4  823  660 

5  396  485 

1  762  466  728 

1962349  876 

*)  Vgl.  die  Mitteilungen  iiber  die  Betrifbaergebnisse  des  Jahres  1902/1908, 
Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1904,  S.  1497. 
2)  1  lei  _  l  Frcs.  -  o,m. 
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lj 

1901/1902 

1902/1903 

1903/1904 

Finanzlellea  1 

Rprriph*pitinn.hmftii : 

iCUovlillHHIUIl'll  • 

Ergebnis. 

1 

r 

1 

] 

 le. 

55  491  715 

57  490  493 

60815  533 

■\ 

17  622 

180% 

19  137 

• 

• 

t 

33  473  340 

33  812  330 

34  391  425 

10  630 

10  643 

lit  QQO 
10  D  £Z 

Uberschnfi: 

.  1 

J 

22018  375 

23  678  163 

26  424  108 

J 

6  992 

7  453 

8  315 

 Vo 

(i0,aa 

58,<i 

56,51 

Entgleisungen  und  ZusammenstoBe. 

i 

2K) 

293 

4111 

oiif  i  lftri  Strpi'kt" 

0,0975 

T  o  t  u  n  g  e  n : 

i 

Bedienstete       .  . 

eigene  Schuld  . 

8 

9 

i  r* 
lii 

Unfalle  .  .   .  . 

9 

3 

1 

Keisende    .       .  . 

eigene  Schuld  . 

!| 

4 

5 

3 

Unfalle  .  .  .  . 

2 

2 

andere  Personen  . 

eigene  Schuld  . 

t 

K 

36 

26 

37 

Unfalle.   .   .  . 

,1 

1 
1 

1 

2 

1 
1 

im  ganzen  .... 

eigene  Schuld  . 

48 

40 

—  w 

Oi> 

Unfalle .   .   .  . 

| 

11 

7 

2 

auf  1  km  Strecke  . 

1, 
I 

0,fis7 

0,uus 

0,01 7H 

Verletsungen  : 

Bedienstete    .   .  . 

eigene  Schuld  . 

r 

22 

u 

42 

UntHlle  .    .   .  . 

i 

11 

4 

10 

Keisende    .   .   .  . 

eigene  Schuld  . 

. 

7 

11 

H 

Unfalle  .   .   .  . 

i 

5 

8 

3 

andere  I'ersoneu  . 

eigene  Schuld  . 

< 

* 

» 

30 

Unfalle  .   .   .  - 

l! 

2 

4 

— 

;> 

itn  ganzen  .    .    .  . 

eigene  Schuld  . 

1! 

55 

73 

80 

Unfalle.   .   .  . 

18 

» 

■  s 

auf  1  km  Strecke 

1: 

n 

0,<ivaa 

0,«8.-u 

0,0308 

Beamte,  Agenten  und  Arbeiter. 

Ks  waren  angeslellt: 

1" 

i  , 

• 

17  867 

18  513 

19  065 

auf  1  km  Strecki- 



I 

5,.. 

5,s 
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t)ber  die  syrischen  Eisenbahnen  Damaskus— Hamah  und  die  Hed- 
sehasbahn Bind  einera  Konsulatsberichte  folgende  Angaben  zu  entnehmen. 

I.  Die  Da  mask  us  —  Hamah-Eisenbahn,  die  von  einer  franzosischen 
Gescllschaft  erbaut  ist  und  betrieben  wird,  besteht  aus  zwei  Linien,  der 
247  km  langen  alten,  schmalspurigen  Linie  Beirut— Damaskus— Mzerib 
und  ihrer  188  km  langen  vollspurigen  Verlangerung  von  Rajak  nach 
Hamah,  die  am  18.  August  1902  eroffnet  worden  ist.  Fur  die  letztere 
leistet  der  turkische  Staat  eine  Garantie  bis  zu  loOOOFranken  fur  1  km. 

Die  finanziellen  Ergebnisse  beider  Bahnen  waren  im  Jahre  1908,  vor 
allem  im  Gilterverkehr,  sehr  befriedigend,  weil  in  der  zweiten  Halfte  des 
Jahres  ein  groCer  Teil  des  Gttterverkehrs,  der  sonst  iiber  Tripolis  seinen 
Weg  nimmt,  ihnen  infolge  der  (iber  diesen  Hafen  verhangten  Quarantfine 
zugefallen  ist.  FUr  die  Zukunft  wird  eine  empflndliche  Konkurrenz  durch 
die  Zweiglinie  Haifa— Mzerib  der  Hedsehasbahn  befilrchtet,  die  voraus- 
sichtlich  im  Jahre  1906  vollendet  werden  wird. 

Der  Personenverkehr  hat  unter  der  Choleraepidemie  zu  leiden  ge- 
habt,  die  im  Jahre  1903  in  Damaskus  herrschte. 

Die  Damaskus  -  Hamah  -  Eisenbahn- 

1 902  1903 

gesellschaft  hatte:  1 

Koheinnahmen  Frcs.       4  047  35G  5  879  505 

Betriebsausgaben  1  889  643  2  655  685 

Reineinnahmen  „  2  157  713  3223821 

Reingewinn  nach  Zahlung  der  Obli- 


gationenzinsen  „  —  1  305  201 

II.  Die  Hedsehasbahn.  Diese  Bahn  soli  hauptsachlich  den  Zwecken 
der  muhamedanischen  Pilgerfahrt  nach  Mekka  dienen,  sie  wird  von  dor 
turkischen  Regierung  gebaut  und  ist  im  Jahre  1901  von  dem  deutschen 
Ingenieur  MeiBncr  in  Angriff  genommen  worden. 

a)  Die  Hauptlinie  Damaskus— Mekka  war  im  Mai  1904  bis  40  km  sttdlich 
von  Maan  gefordert,  das  rund  460  km  von  Damaskus  entfernt  liegt. 
Die  iJlnge  der  ganzen  Strecke  Damaskus— Mekka  wird  auf  1  800  km 
geschatzt.  Die  Beschaffung  des  Baumaterials  begegnet  groCen 
Schwierigkeitcn  von  seiten  der  Damaskus- Hamah-Eisenbahngeseli- 
schaft,  die  die  drohende  Konkurrenz  der  Hedsehasbahn  ftirchtet 
und  sich  deshalb  dem  Transporte  des  Materials  zu  entziehen  sucht 

b)  Die  Zweiglinie  Haifa — Der'at  ist  160  km  lang  und  soil  die  Haupt- 
linie der  Hedsehasbahn  mit  der  Kuste  verbinden.  Die  ersten 
77  km  von  Haifa  bis  Dschisr-el-MedschAmi  sind  bereits  am  27.  Mai 
1904  eroffnet  worden.  Die  Eroffnung  der  ganzen  Linie  soil  noch 
im  Laufe  des  Jahres  1905  erfolgen. 
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Die  Eiseilballlieil  in  Siiim.1)  Cber  die  Betriebsergebnisse  der 
S:aatsbahnen  im  Konigreieh  Siam  tinden  sich  im  amtliclien  Bericht  des 
(ieneraldirektors  der  Eisenbahnen:  Seventh  Administration  Report  on  the 
Traffic  of  the  Royal  State  Railways  (A.  Korat  and  Lopburi  Lines,  B.  Petcha- 
l.uri  Line)  for  the  year  122  (1.  April  1 003  bis  31.  MHrz  1904)  die  naeh- 
s:e!ienden  Angaben: 

A.  Korat  und  Lopburi  Linien. 

1  1»  0  2  1  !» (I  3 

Es  betrujj:  (   —  

BetriebsWinge  im  .Tahresdurehsehnitt    km                  300  306 

Anlajrekapital  Tic-als2)       1«)  400  000  11)400  000 

Yerzinsun£  des  Anla^ekapitals    .    .     "/,,              3,r,  :t)  3,77 

Einnahmen: 

aus  dem  Personen-  nnd  (iepaekverkehr: 

iiberhaupt  Ticals  S70  171  890  728 

auf  1  km  Betriebslan^e  ...      „  2  .802  2  930 

aus  dem  Personenverkehr: 

auf  lOOOPersonenwatfenaehskni      *  '210  221 

aus  dem  Gtttcrverkolir: 

iiberhaupt   :>:>8  200  :>oi  J>24 

auf  1  km  Betriebslange   1  H24  1  830 

auf  1000  Gttterwagenachskni  .  10!)  113 

verschiedene  Einnahmen   11)406  27  61)2 

Einnahmen: 

im  ganzen   1  l~>0  783  1  486  344 

auf  1  km  Betriebslaiitfc  .    .    .    .  4  740  4  8.*>7 
A  us  ga  lien: 

im  puizen   00!K)12  ({73  500 

in  Pmzenten  der  Einnahnu-    .    .     'V,,  40, r>  4.">,31 

Cb.-rsehuli  'Heals  781  271  SI2K3N 

BefOrdorte  Personen  Anz.  1  073  2!)0  1  074  250 

davon  benutzten  die  III.  Klasse  .      „  1  002  442  1  004  233 

tfeleistete  Personenkiu  ,  44  1)18  327         44  410  70!) 

l)  Vgl.  Archiv  tin-  KitM'iihalinwcsen  15KI4  S.  7.;.">. 
a)   1  Tk-al  =  U. 

:t)  Aulierdem  wnnU'ii   si  -*t<A   Ticals   <Umi   Krweiteninjr*-  und  Ki  ncucnin^s 
fouils  zugrefuhrt. 

Arrhiv  fnr  EistMibnhnweseu.   V*>\  >._» 
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19  0  2 


1903 


jede    Person    durchfuhr  durch- 
sehnittlicli  km 

durchschnittlielier  Ertrag: 

fUr  1  Person  Tieals 

„    1  Personenkm  „ 

Befrtrderte  GUtcrtonnen  Anz. 

geleistete  GUtertonnenkm  

jede  Giltertonnc  durchfuhr  dureh- 
schnittlich  km 

durchschnittlicher  Ertrag: 

fur  1  t  Tieals 

i    1  tkm   n 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Anz. 

Personenwagen  

Gilterwagen   „ 

Leistungen  der  Betriebsmittel: 

Zugkra  

Wagenachskm : 

der  Personenwagen  .... 

„  Gilterwagen  

im  ganzen   „ 

Anzahl  der  Zttge: 

im  ganzen   

davon  Personenziig**  

„  Gllterzttge  

„     gemischte  Ziige    ....  „ 

jeder  Zug  fuhrte  durelisehnittlieh 
Achsen  „ 

Angestellte  Beamte  Pers. 


Ii 


41,94 

0,79 
0,0 1!  12 

91  154 
13  100  322 

143,71 

6,12 
0,04  w 

16 

36 
251 

i 

440  425 

3  936  507 
5  944  560 
9  881  067 

i 

1  068 

IIS 

300 
3  650 

i 

22,4;: 
152 


41,3f> 

0,82 
0,0197 

91  509 
14  113  057 

154,23 

f..l4 

0,039- 

20 
42 
251 

442  739 

3  970  640 
5  370  610 
9  341  250 

4011 

53 
298 
3  660 

•21,15 
169 


Cber  den  Anteil  einzelner  Waren  am  Guterverkehr  tinden  sieh  fol- 
gendc  Angaben: 
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1  902 

1  9  0  3 

Es  wurden  befordert: 

 ...   

33  175 

25  481 

23  613 

20  250 

12  524 

i 

12  544 

Stuckguter  

4oi9 

4  4i3 

1  853 

i  999 

1081 

1  091 

Vieh  

40  847 

1 

44  935 

Von  den  befGrderten  Gtitern  entfallen  auf  Bangkok: 

Versanti  ...  8  772  t  gegen  6  594  t  ira  Vorjahr, 
Empfang     .    .    75  571,,      „      77  531  „  „       ■„  . 

Der  gesamte  Verkehr  ist  in  gunstiger  Entwicklung  begritten. 

Ira  Berichtsjahr  haben  gegen  das  Vorjahr  eine  Steigerung  erfahren: 
die  Zahl  der  befftrderten  Personen  ...  urn  0,09  %, 
„  „         Gutertonnen    .    „   0,39  „ , 

„  Einnahmen  aus  dera  Personenverkehr  „  2,34  „  , 
„  „  „     „    Gttterverkehr .    .    „   0,66  „ . 

„   Gesamteinnahmen  2,4*  , 

„   Gesamtausgaben  „  0,60  „ , 

der  (TberscbalS  „   4,04  . 


B.  Petchaburi-Linie. 


Die  151  km  lange,  am  Westnfer  des  Men  am  belegene  Bahn  von  1  m 
Spurweite  ist  am  31.  Miirz  1903  erGffnet.  Die  Spurweite  von  1  m  ist  gc- 
wahlt  zur  Ermoglichung  einer  spftteren  Verbindung  mit  den  Eisenbahnen 
in  Burma  und  auf  der  Malakka-Halbinsel.  .. 


Es  bctrug: 

Betriebslilnge  im  Jahresdurchsclinitt  km 

Anlagekapital  Tieals 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  °/0 


190  3 


151 

7  880  000 
3,21  ') 


')  Aulierdem  wurden  27  249  Ticals  dem  Erweiterungs-  und  Erneuerungs- 
fonds  zugefuhrt. 

S2* 
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Tieals 


Einna hmcn : 

aus  d«Mii  l'ersoncn-  und  Gepackverkehr: 

uberhaupt  

auf  1  km  IfctriehslUngit   „ 

aus  dem  Personeiiverkehr: 

aid'  1  (XX)  Fersoncnwa^Miachskm  TicaU 

aus  dem  Guterverkehr: 

Uherliaupt  

aid*  1  km  BetriehsliUigc  

auf  1  000  Gttterwagonaehskm  

verseliiedene  Einnalimen  

Kinualunen: 

im  ^anzeu   

aul'  1  km  Hetrie'>slaii};e  

Aus(,'al>cn: 

im  ganzmi   „ 

in  Pmzentim  der  Eimiahme  '  ,. 

I'horscliuU  Tieals 

Bef<>rd»'rte  Pcrsoin  n  Anz. 

davnn  benutztcu  die  III.  Klassr  „ 

geleistrte  IVrsonenkm  

jedu  Person  durehfulir  durehschnittlicli  ....  km 
durehsehnittlieher  Ertra«j: 


1  f»  0  3 


1  IVrsonenkm 


jjeleistetr  Giitertonnenkm  

jide  Giitertonue  durehfulir  diuvlisdiuittlicli 
dim-li^'lmittlieher  Erf  raj;: 

fur  It  

fur  1  i  km  


Hutriehsmitte): 
L«>k'»m«>tiv«-n 
lVrsuiK-nwa^rii 


GUUM'wa^en 


4W>  48r> 
3  088 

Hil 

18  172 
120 
oli 
1  902 

480  55!i 
3  221 

214  00  l 
44, cm 

272  49:. 

572 1H 7 

■)i'8  0i;> 
l  s  r><>i  2:>i 

32,45 


Tieals 

0.-0 

0.024:. 

2  44.5 

182  180 

km 

74,r>7 

Tieals 

7.44 

(>,0W»7 

Anz. 

s 

2!» 

49 

Digitized  by  Google 


Kleine  Mitteiluiuren. 


Loistunjren  tier  Betriehsmittol: 

Zugkm  Anz. 

Wagenaehskm: 

der  Personenwagen  

.,  Gttterwagen  

im  ganzt'ii  

Anzahl  der  Ziigt;: 

im  ganzcn   

davon  Personen/.iigo  

,  Gtttcrztlgrc  

„     geinischrc  Ziige   „ 

jcder  Zug  filhrte  durchsclmittlieh  Achscn  

Angestellte  Personen  Per*. 


1  it  o  :-i 
1ST  <)40 

2  832  424 
000  1  nt; 

3  4<)8  020 

1  472 
s 

1  404 

18,61 

OH 


Digitized  by  Google 


Rechteprechung  und  Gesetzgebung 


Rechtsprechung. 
Haftpflichtrecht. 

Erkenntnia  des  Reichsgerichts,  VI.  Zivilsenata,  vom  13.  Oktober  1904,  in  Sachen 
der  S.  Eisenbahngesellschaft,  Aktiengesellscbaft  in  D.,  vertreten  durch  die  Direk- 
tion  A.  R.,  O.  W.,  W.  R.,  Beklagten  and  Revisionskl&gerin,  gegen  die  ledige  M.  G.. 
miuderjahrig,  vertreten  durch  ihren  Vnter  J.  G.,  Landwirt  in  S.,  Klagerin  uni 

Revisionsbeklagte. 

Haftung  der  Eiaenbahn  bei  einer  throb  verbrecherwche  Handlung  bewirkten  Entgleiaung. 

Am  7.  Milrz  1902  wurde  die  Klagerin  infolge  der  Entgleisung  dcs 
urn  7  Uhr  21  Minuten  abends  von  M.  abgefahrenen  Zuges  No.  28  der 
von  der  Beklagten  als  Unternehmerin  betriebenen  M.-H.  Nebenbahn  schwer 
vcrletzt.  Die  Entgleisung  wurde  dadurch  verursacht,  daC  eine  4—5  Ztr. 
sell  were  Stralienwalze  durch  verbrccherischc  Hand  auf  das  Gleis  go- 
bracht  worden  war.  Die  Klagerin  verlangt  von  der  Beklagten  Schaden- 
crsatz  und  erhob  Klage  mit  dem  Antrage  auf  Vcrurteilung  der  Beklagten. 
vorbehaltlich  des  richterlichen  Ermessens  cntweder  eine  jfthrliche  Rente 
von  500, m  oder  eine  eininalige  Abfindungssummc  von  15  000**  sowie 
den  ibr  entgangenen  Arbeitsverdienst  von  126  M  zu  bezahlen. 

Durch  Urteil  des  Koniglichen  Landgcrichts  in  M.  vom  4.  Oktober  1902 
wurde  die  Klage  abgewiesen,  auf  die  Berufung  der  Klagerin  jedoeh  durcli 
Urteil  des  vierten  Zivilscnats  des  GroBherzoglichen  Oberlandesgerichts  zu 
K.  vom  13.  November  1903  der  Auspruch  der  Klagerin  gegen  die  Be 
klagtc  wogen  der  von  ihr  am  7.  Marz  1902  infolge  der  Entgleisung  des 
Zuges  No.  28  der  M.-H.  Nebenbahn  erlittenen  Verletzungen  dem  Grunde 
nach  fQr  gerechtfertigt  erklart  und  zur  Verhandlung  und  Entscheidung 
wegen  des  Betrages  die  Sache  an  das  GroBherzogliche  Landgericht  M. 
zuriickverwiesen.  Gegen  dieses  Urteil  hat  die  Beklagte  Revision  eingelegt 
und  den  Antrag  gestellt,  das  angefochtene  Urteil  aufzuheben  und  nach 
dem  von  der  Beklagten  in  der  Berufungsinstanz  gestellten  Antrag  zu 
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erkennen.    Die  Revisionsbeklagte  hat  den  Antrag  gestellt,  die  Revision 

a 

zurtickzuweisen  und  die  Revisionsklagerin  in  die  Kostcn  der  Revisions- 
instanz  zu  verurteilen. 

Entscheidungsgrunde. 

Das  Berufungsgericht  erachtet  die  Haftbarkeit  der  Beklagten  als 
Betriebsunternehmerin  fur  begrundet,  vorausgesetzt,  daB  sie  nicht  beweise, 
daC  der  Unfall  durch  hohere  Gewalt  oder  eigenes  Verschulden  der  Kla- 
gerin verursacht  sei.    Im  Anschlusse  an  eine  Entscheidung  des  zweiten 
Zivilsenats  des  Reichsgerichts  vom  23.  Marz  1888,  Bd.  21,  S.  13  ff.  der 
Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen,  versteht  es  unter  hoherer 
Gewalt  ein  von  auBen  kommendes,  anf  den  Betrieb  schfldlich  einwirkendes 
Ereignis,  das  auch  durch  auCerste  nach  den  gegebenen  Umstanden  ge- 
botene  Vorsicht  des  Unternehmers  und  durch  alle  diesem  vernttnftiger- 
weise  zuzumutenden  Schutzvorkehrungen  weder  abzuwenden,  noch  in 
seinen  Folgen  unschadlich  zu  machen  gewesen  sei,  anerkennt  jedoch 
hierbei,  daB  den  wirtschaftlichen  Erfolg  des  Unternehmens  in  der  Haupt- 
sache  aufhebende  VorsichtsmaCregeln  diesem  nicht  zugemutet  werden 
k<')iinen.    Hiernach  wird  insbesondere  anerkannt,  daB  hohere  Gewalt  nicht 
bloB  durch  Naturereignisse,  sondem  auch  durch  Handlungen  Dritter,  ins- 
besondere verbrecherische  Handlungen  begrundet  werden  konne,  die 
Annahme  hOherer  Gewalt  aber  bei  Unfallen  ausgeschlossen  sei,  die  ihren 
Grund  in  der  eigentumlichen  gefahrdenden  Natur  des  Eisenbahnbetriebcs 
oder  ein  Versehen  der  bei  dem  Betrieb  beschaftigten  Bediensteten  haben. 

Von  dieser  Auslegung  ausgehend,  halt  das  Berufungsgericht  den 
Beweis  hOherer  Gewalt  nicht  fur  erbracht. 

Es  erachtet  zwar  ftir  festgestellt,  daB  in  Beziehung  auf  die  Aus 
rUstung  und  Belastung  des  Zuges,  die  Bremsbedienung,  die  Fahrgeschwin- 
digkeit  und  die  Bauart  der  Lokoinotive  und  der  Wagen  der  Unternehmerin 
keine  Versauranis  zur  Last  falle  und  auch  eine  Absperrung  des  Gleises 
nach  der  P.-Strafie  durch  einen  Schutzdamm  nicht  zulassig  gewesen  ware 
und  dieser  uberdies  von  den  Tatern  hatte  durchbrochen  werden  konnen. 
Dagegen  erachtet  es  die  Anwendung  ftuBerstcr  Vorsicht  nicht  fur  erwiesen 
hinsichtlich  der  Verbringung  der  Walze  auf  das  Gleis,  die  rechtzeitige 
Wahrnehmung  derselben  von  seiten  des  Lokomotivftthrers  und  des  Auf- 
enthalts  der  Klagerin  auf  der  Plattforra  des  Wagens.  Darin,  daB  die 
Klagerin  sich  auf  der  Plattform  aufgchalten,  flndet  das  Berufungsgericht 
aber  kein  Verschulden  derselben. 

Die  Revision  macht  geltend,  im  Unterschiede  von  dem  in  Bd.  50, 
S.  9-2,  der  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivilsachen  mitgcteilten 
Falle  handle  es  sich  vorliegend  um  ein  infolge  eines  Verbrechens  her- 
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beigcfiihrtes  Eisenbahnungliiek.    DaG  die  Gefahrdung  des  Eisenbahntrnr.s- 
ports  durch  Verbrcehen  an  sieh  auGerhalb  der  vnm  Unternehmer  in  <!•  n 
Kreis  seiner  SicherungsmaGnahmen  zu  ziehenden  Ereignisse  gchort,  werde. 
nicht  zu  bestreitcn  scin,  zumal  da  fostfrestellt  sei.  daC  die  Walze  in  d«-r 
kurzen  Zeit  zwisehen  H4«  und  728  abends  auf  den  Bahnkorper  verbraeht 
worden  sei.    Fehl<-  somit  hier  jede  Vorherschbarkeit,  so  entfalh*  aueh  die 
PHicht  besondcrer  Vorkehrungen  zur  Anwendung  alh*r  mOglichen  Vorsichts- 
maGrcgeln  gegen  dcrariige  Angrift'e  anf  die  Sieherheit  des  Verkchrs.  Audi 
bei  Anwendung  aller  vom  Oberlandesgerieht  verlangten  VorsichtsnuiG- 
regeln  hatte  das  Verbreehen  rait  Erfolg  veriibt  werden  kiinnen;  keiues- 
falls  konne  die  Beklagte  mit  dem  Beweis  belastet  werden,  daC  das  Vcr- 
brechen  aueh  dann  verUbt  worden  und  in  seinen  Folgen  ebeuso  verlaufen 
wiire,  wenn  sie  die  MaGregeln  getrort'en  hatte. 

DaC  die  Gefahrdung  des  Eisenbahntransports  dureli  Verbreehen 
an  sicb  auGerhalb  der  vom  Unternehmer  in  den  Kreis  seiner  Sicherungs- 
maGnahmen  zu  ziehenden  Ereignisse  gehfire,  ist  keineswegs  anzuerkennen. 
Kami  die  Handlung  eines  Dritten  als  ein  schadigender  Eingritt'  vorans- 
gesehen  werden,  so  muG  sie  aueh  in  den  Bcreieh  der  VorsiehtsmaGreg«>ln 
gezogen  werden,  gleiehviel  welelier  Wille  einer  solehen  Handlung  zu- 
grunde  gelegen  sein  kann.  Freilieh  gibt  es  verbreeherische  Angrift'e,  wie 
das  Wert'en  einer  Dynatnitbombe,  gegen  die  aueh  nicht  durch  Ub<r- 
wachung  von  Personen  ausreieliende  Vorsorge  getroft'en  werden  kann. 

Wer  fiir  die  Sicherheit  von  Personen  einzutreten  hat,  muG  aber  gernde 
aueh  mit  der  Mogliehkeit  verbrecherischer  Angrift'e  rcehnen.  So  hat  ein 
Bahnunternehmen  zweifellos  aueh  von  dicsem  Gesiehtspunkte  ans  die  Fivi- 
haltung  des  Bahnkorpers  und  der  Gleise  zu  iiberwaehen  und  von  ihren 
Ein-  und  Vorriehtungen,  wie  den  Wechsel-,  Stelluugen-,  Signalnpparaten. 
Unbefugtc  abzuhalten. 

Soweit  aber  die  Mogliehkeit  von  VorsiehtsmaGregeln,  die  Anwen- 
dung  der  auGersten  Sorgfalt.  in  Betraeht  k<>mnit,  ist  die  Untcrlassnng 
solcher  nicht  dadureh  entscliuldigt,  daG  die  konkrete  Folge  der  AuGer- 
aehtlassung  nieht  vorhergesehen  worden  ware.  Berut't  sieh  der  Unter 
nehmer  auf  ho  he  re  Gewjdt,  so  muG  er  dartun,  daG  dem  Eintritt  und 
den  Folgen  des  auGerhalb  des  Betriebs  von  auGen  in  denselben  ein- 
greifenden  Ercignisses  aueh  durch  Anwendung  auGerster  Vorsicht  nicht 
hatte  vorgebeugt  oder  abgeholfen  werden  konnen.  Wird  naehge  wiesen, 
daG  durch  die  Anwendung  auGerster  Vorsicht  innerhalb  der  Grenzen 
wirtschaftlicher  Ex istenzmoglichkeit  Unt'alle  der  Art  vermied<-n 
oder  unschadlieh  geniacht  werden  konnen,  dann  obliegt  allerdings  dem 
Unternehmer  zu  beweisen,  daG  in  dem  k«»nkreten  Falle  aueh  die  M.iG 
regeln  auGerster  Vorsicht  versa  gt   hatten.    Das  Berut'uugsgericht  hnt  mill 
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den  vi.m  Keichsgericht  in  mehrt'achen  Entschcidungen  (E.  d.  K  G.  in  Z.. 
Bd.  21,  S.  18  AT..  Bd.  50.  S.  92)  ausgesprochenen  Grundsatzen  ilber  den 
Begrift'  der  hoheren  Gewalt  entsprechend  die  der  Beklagtcn  zur  I>ast  ge- 
leg-ten  Versauinnisse  gepruft.  einen  Teil  ausgeschieden.  Versilumnisse  aber 
vora  Gesiehtspunkte  der  Anwendung  der  auliersten  Sorgfalt  aus  bezilglieh 
des  Verbringens  der  Walze  auf  das  Gleis,  der  Wahrnehmung  von  seiten 
des  Lokomotivfidirers  und  des  Aufenthalts  der  Klagerin  auf  der  Plattform 
fur  hegriindet  erachtet.  lliervon  betreften  letztere  die  Anwendung  der 
Folgen.  wahrend  es  sieh  beztiglieh  des  ersteren  Punktes  um  die  YVr 
batting  des  Ereignisses  bandelt. 

Sclbst  vom  Standpunkt  des  die  wirtschaftliche  Existenzfahigkeit  des 
Unternehmens  hcrikksichtigenden  Bcgriftes  der  rclativen  Unabwendbarkeit 
aiis,  sind  die  Feststellungen  und  Angfuhrungen  dos  Berufungsgeriehts 
dariiber,  dali  gegen  die  Verbringung  der  Walze  aut"  das  Gleis  besscre 
Vorsiehtsmaliregeln  hiltten  getrott'eu  werden  konnen.  nicht  zu  beanstanden. 
Das  Berufungsgericht  fuhrt  aus,  dali  bei  dem  Verkehr  am  One  der  Tat 
zweimaliges  Begehen  dnrch  einen  Bahnwart  nicht  gcnfigcnd  habe  «m- 
scheinen  konnen,  dali  es  ferner  eine  nicht  iibertriebene  und  die  Knit'te 
des  Untemehmers  nicht  ubersteigende  Anforderung  gewesen  ware,  daG 
die  Beklagle  die  betreffende  Stelle  durch  Anbringung  einer  Laterne  er- 
leuchtet  und  aiiGerdem  mit  einer  stiindigen  Aufsicht  durch  einen  Bahnw.nrt 
bedacht  hiltte.  Es  erachtet  t'iir  wahrscheinlich,  dali  man  bei  Anwendung 
dieser  Vorsiehtsmaliregeln  es  nicht  gewagt  hAtte,  die  schwcre,  einen  Meter 
vnni  Gleise  entfernt  gelegene  StraGen  walze  auf  das  Gleis  zu  schaften, 
deren  Verbringung  auf  das  Gleis  innerhaib  des  Zeitraumes  von  abends 
etwa  b-W  his  7*28  babe  erfolgt  sein  miissen,  nur  mit  vereinten  KraTten  habe 
gcschehen  konnen  und  einige  Zeit  erfordert  habe. 

Liegt  die  Moglichkeit  der  Verhinderung  der  Tat  durch  Vorsichts- 
maCregeln  vnr,  deren  Anwendung  von  dem  Unternehmer  unter  Beruck- 
sichtigung  seiner  Existenzbedingungcn  gefordcrt  werden  kann,  so  k.inn 
der  Tatbestand  der  hoheren  Gewalt  nicht  dadurch  beseitigt  werden,  daU 
die  Moglichkeit  besteht,  dali  trotz  der  Vorkehrungen  etwa  in  einem 
unbeachtcten  Zeitpunkte  das  Verbrechen  doch  veriibt  worden  ware. 
Dieser  Moglichkeit  steht  nicht  bloli  die  Moglichkeit,  sondern  sogar  die 
Wahrscheinlichkeit  der  Verhiitnng  ruler  rechtzeitiger  Entdeckung 
gegenuber. 

Das  Berufungsgericht  halt  ferner  den  Beweis  nicht  fur  erbracht.  dali 
der  Lokomotivfuhrer  anch  bei  groBtmogliehster  Aufmerksamkeit  die  Walze 
nicht  so  frithzeitig  hiitte  wahmehmen  konnen,  um  noch  die  Entgleisung 
»»der  mindesteus  durch  MaGigung  der  Fahrgesehwindigkeit  die  filr  die 
KUtgerin  schiidlichen  Folgen  der  Entgleisung  zu  verhindern.    Es  erachtet 
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es  fur  wahrscheinlieh,  datt  bei  Erhohung  der  Bcleuchtung  durch  Latemen- 
licht  die  Walze  friihzeitig  genug  hatte  wahrgenonnnen  werden  konnen. 

Die  Abwendbarkeit  des  schildigenden  Ereignisscs  oder  dessen  Folgen. 
die  keinen  die  Existenz  des  Unternehmens  bedrohenden  Aufwand  und 
keine  aulierhalb  des  Bereichs  verniinftiger  Erwflgungen  liegende  Aut- 
merksamkeit  erfordert  hatte,  geniigt,  um  die  Annahme  hrtherer  Gewah 
auszuschlieBen. 

Die  weitere  Erwiigung  des  Berufungsgerichts,  dali  die  fur  die  KWi- 
gerin  schftdlichc  Folge  der  Entgleisung  dureh  das  Verbot  des  Aufenthaltes 
auf  der  Plattform  hfltte  vermieden  werden  konnen,  bedarf  biernacb  nicht 
inehr  der  Prurung  und  Erorterung. 

Demgemali  war  die  Revision  als  unbegrundet  zuruckzuweisen. 

Beaiiiteiirecht  und  Uiifallveroicherung. 

Gewerbe-Unfallverslcherungagesetz  vom  30.  Juni  1900  und  PreuBisches  UnfaJIfiirsorgegesetz 

vom  2.  Juni  1902. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  III.  ZivlUcnats,  vom  31.  Mara  11*05,  in  Sachen  des 
prcuOischen  Eisenbahntiakus,  vertreten  durch  die  KoniglR'he  EUeubahudirektion 
in  H.,  Beklngten  und  Revisionsklagers  gegon  den  frUberen  Eisenbahnstations- 
assistenten  W.,  Klager  und  Revinionsbeklagten. 

Die  Fahrkartenausgabe  gehtfrt  zu  dem  reichtgesetzlich  der  Unfallvereioherung  unterliegenden 

Elsenbahnbetriebe.  ' 

G  r  U  n  d  e. 

I.  Die  Vorbedingungen  fur  die  Besehreitung  des  Reehtswegs  nach 
den  6  und  7  des  preuBischen  Gesetzes  vom  18.  Juni  1887,  betreffcnd 
die  Fursorge  fiir  Beamte  infolge  von  BetriebsunlKllen,  (Gesetzsammlung 
S.  282)  den  §§  22  und  23  des  Pensionsgcsctzes  vom  27.  Mflrz  1872 
(PreuOische  Gesetzsammlung  S.  268)  und  den  §§  2  und  3  des  Gesetzes, 
betreffend  die  Erweiterung  des  Reehtswegs  vom  24.  Mai  18C1,  (PreuBische 
Gesetzsammlung  S.  241)  sind  erfttllt.  Zwar  war  dies  zur  Zeit  der  Er- 
liebung  der  Klage  im  Juli  1902  noch  nicht  der  Fall;  aber  der  Klilgcr 
hat  im  Laufe  des  Rechtsstreits,  und  zwar  vor  ErlaO  des  Urteils  der  ersten 
Instanz  den  Bescheid  des  Ministers  der  offeutlichen  Arbeiten  vom  19.  Ja- 
nuar  1903  vorgelegt,  in  welchem  dieser  im  Einverstitndnis  mit  dem  Finanz- 
minister  ihm  auf  die  Vorstellungen  vom  13.  und  23.  Dezember  1902  er- 
offnet,  daC  ihm  ein  Anspruch  auf  Pension  nach  dem  Beamten-Unf'all- 
fiirsorgegcsetz  niebt  zustehe. 

II.  Der  Anspruch  des  Kh'lgers,  soweit  er  vom  Berutungsgericht  an- 
erkanut  worden  ist,  grUndet  sich  auf  den  §  1  des  Gesetzes  vom  18.  Juni 
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1SS7,  wonach  umuittelbare  Staatsbeamte,  welche  in  reiehsgesetzlich  der 
Unfallversicherung  unterliegenden  Betrieben  beschaftigt  sind,  Pension 
erhalten,  wenn  sie  infolge  eines  im  Dienst  erlittenen  Bctriebsunfalls  in 
ihrer  Erwerbsfahigkeit  beeintrachtigt  warden  sind.  DaC  der  Kl&ger  un- 
mittelbarer  Staatsbeamter  war,  wird  vom  Beklagten  nicht  bestritten.  Es 
steht  auch  test.  daC  der  Kliiger  den  Unfall  am  29.  Dezember  1900,  infolge 
dessen  seine  Erwerbsfahigkeit  am  30%  geniindert  ist,  im  Dienst  erlitten 
lmt.  Streit  besteht  nur  daruber,  ob  der  Klager  als  Schalterbeamter  bei 
der  Fahrkartenausgabe  in  einem  reiehsgesetzlich  der  Unfallversicherung 
unterliegenden  Betriebe  beschaftigt  war  und  der  Unfall  als  ein  Betriebs 
unfall  anzusehen  ist.  Nach  §  I  No.  3  des  Gewerbe-Untallversicherungs 
gesetzes  in  der  durch  das  Gesetz  vom  30.  Juni  1900  (Reichsgesetzblatt 
S.  335)  gegebenen  Fassung  (Reichsgesetzblatt  S.  347  und  585)  unterliegt 
der  Unfallversicherung  der  gesamte  Betricb  der  Post-,  Telegraphen-  und 
Eisenbahnverwaltungen.  Es  fragt  sich  also,  ob  der  Schalterdienst  bei  der 
Fahrkartenausgabe  der  Eisenbahnen  zu  dem  „gesamten  Betrieb  der  Eisen- 
bahnverwaltung"  gehort.  Das  Berufungsgericht  bejaht  diese  Frage.  Zwar 
sei  seitens  der  verbundeten  Regierungen  bei  Beratung  des  Gesetzes  er- 
kliirt  worden,  daJJ  der  Begriff  „der  gesamte  Betrieb"  enger  zu  Ziehen  sei 
und  bei  der  Postverwaltung  nicht  diejenigen  Beamten  durch  die  Unfall 
fursorge  getroffen  werden  sollten,  welche  lediglich  in  den  Bureaus  der 
Postanstalten  zu  fungieren  haben  (vgl.  stenogr.  Berichte  der  Reichstags- 
Session  1884/85  S.  2466).  Aber  abgesehen  davon,  daC  die  Tatigkeit  der 
Schalterbeamten  der  Eisenbahnen  —  die  (namentlich  an  einer  lebhaftcn 
Station,  wie  B.)  Otters  fortwahrend  in  Bewegung  sein  mttJSten  —  mit  der- 
jenigen  der  Schalterbeamten  der  Post,  die  meistens  im  Sitzen  ihren  Dienst 
verrichten,  hinsichtlich  ihrer  Gefahrlichkeit  nicht  auf  eine  Stufe  gestellt 
werden  dUrfe,  so  sei  auch  jene  Erklfirung  ttber  die  engere  Auslegung 
nicht  unwidersprochen  geblieben  (vgl.  die  Reden  des  Abgeordneten 
Schrader  a.  a.  O.)  und  habe  auch  im  Gesetz  keinen  Ausdruck  gefunden. 
In  Theorie  und  Praxis  sei  aber  allgemein  anerkannt,  daC  die  gesamten 
Versicherungsgesetze  eher  extensiv  auszulegen  seien  (vgl.  Entscheidungen 
des  Reichsgerichts  Bd.  54  S.  192).  Unter  dem  „gesamten  Betrieb"  sei 
daher  das  „gesamte  Geschaft"  der  Eisenbahnverwaltungen  zu  verstehen 
ohne  weitcre  Unterscheidung  von  Betrieb  mit  oder  ohne  besondere  Ge 
fahren.  (Vgl.  Entscheidungen  des  Reichsversicherungsamtes  vom  10.  Juli 
1897.  Deutsche  Juristenzeitung  1898  S.  22,  Entscheidungen  des  Reichs- 
gerichts  Bd.  27,  S.  31  If.). 

Die  Revision  halt  die  Auslegung  der  Bestimmung  des  §  1  No.  3  des 
Gcwerbe-Unfallversicherungsgesetzes  —  „im  gesamten  Betriebe  der  Eisen- 
bahnverwaltungen" fur  viel  zu  weit  gehend.  Die  Worte  „gesamter  Betrieb1' 
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li.itten  nur  einen  Zweifel  daruber  auss<hliei;*-n   sullen,  dali  audi  die 
genannten  Xebenbotrieho.  z  H.  Wassorstationen.  Liehtanlagen,  Magazine 
und  Werkst/itten  unter  don  Begrift'  des   Eisonbahnbetriebes  fallen.  Eiuo 
Ausdehnung  des  Begriftes  uber  das  Mali  des  Betriebes  im  eigentliehon 
Shine  habe  das  Gesetz  niclit  gewollt.    Iliermit  stimme  die  vom  Berufungs 
gericht  unzutroftend  fur  seine  Ansieht  angefilhrte  Entscheidung  des  Reiehs- 
gcrichts,  Bd.  27,  S.  82,  iiberein.    Der  Sehalterdienst  gehore  zu  der  gefahr- 
losen  BeschM'tigung  in  den  Bureaus.    IlierfUr  spreche,  dali  in  der  Kora- 
inissionsberatnng  der  Antrag:  „Arbeiter  und  Betriebsbeauite.  welche  -im 
Dienste"  der  Post-.  Telegraphen-  und  Eisenbahnvcrwaltungen,"  der  Wr- 
sicherung  zu  nnterwerfen,  abgelehnt  sei  (vgl.  Bericht  der  XIII.  Kommis- 
sion,  Aktensttick  No.  288  der  Anlagen  zu  den  Verhandlungen  des  Reichs- 
tags, insbesondere  S.  1070  und  stenographische  Berichte  der  90.  Sitzung 
vom  1.  Mai  188")  S.  24(>6  Ahs.  III).  der  BeschluG  der  Kommission  sei  so, 
wie  gefalit  und  gewollt,  Gesetz  geworden. 

Die  Revision  kann  nicht  fitr  hegrUndet  erachtet  werden. 

Zwar  geht  das  Berufungsgericht  zu  weit,  wenn  es  den  „gcsamten 
Betrieb"  mit  dcm  „gesamten  Gesehaft44  der  Eisenbahnverwaltung  identi- 
h'ziert,  ohne  weitere  Unterscheidnng  von  Betrieb  mit  oder  ohne  besondeie 
Gefahrcn;  denn  es  konnte  immerhin  —  was  hier  dahingestellt  bleibcn 
kann  —  die  Autt'assung  bereehtigt  erscheinen.  dali  die  gefahrlose  Be- 
schftftigung  in  den  Burejius  zum  Eisenbahnbetrieb,  auch  wenn  man  ilm 
im  weitesten  Sinne  auflalit,  nielit  zu  rechnen  sei,  wie  in  der  Begrundung 
des  Entwurfes  zum  Gesetz  vom  28.  Mai  1885,  betreffend  die  Ausdehnung 
der  Unfall-  und  Krankenversicherung  (Reichsgesetzblatt  S.  159)  hervor- 
gehoben  worden  ist  (vgl.  No.  77  der  Drucksachen  des  Deutsehen  Reichs- 
tags, stenogr.  Berichte,  (>.  Legislatnrperiode,  I.  Session  1884/85  Bd.  V. 
S.  249  ft.),  und  dali  das  Bureaupersonal  der  Post.  einschlieClich  d<r 
Beamten  am  Schalter,  soweit  diese  Personen  nicht  im  technischen  Betriebe 
besehaftigt  Bind,  nicht  unter  das  Gesetz  falle  (vgl.  Bericht  der  XIII.  Kom- 
mission, No.  238  der  Drucksachen,  stenogr.  Berichte  Bd.  VI,  S.  10(}S  ff. 
und  stenogr.  Berichte  Bd.  IV,  S.  24(55  If*.).  Indessen  kann  diesen  in  der 
Begriindung  des  Entwurfes  enthaltenen  und  bei  den  Kommissionsverhand- 
lungcn  hervorgetretenen  Meinungsanlierungen  cine  entscheidemle  Bedeu- 
tung  fur  die  Auslegung  des  Gesetzes  nieht  beigemessen  und  der  Revision 
nicht  zugegeben  werden,  dali  das  Gesetz  der  in  den  Kommissionsverhand- 
lungen  zur  Geltung  gekommenen  AufTassung  entsprechend  in  einschivin- 
kendem  Sinne  ausgelcgt  werden  miisse.  Die  Revision  erkennt  an,  dali 
unter  Eisenbahnbetrieb  im  Sinne  des  Gesetzes  nicht  nur  das  Bewegeo 
von  Fahrzeugen  auf  Eisenschienen  zu  verstehen  ist,  s< indent  dali  auch 
die  sogenannten  Nebenbetriebe  unter  den   Begrift"  des  Eisenbahnbetriehs 
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fallen.    Das   Urteil   des  sechsten  Zivilsenats  vmn    10.  November  1890 
(Entscheidungen   des  Reiehsgeriehts,  Hd.  27,  S.  31  tt".)T  auf  welches  die 
Revision  bezug  ninimt,  steht  der  Annahine  des  Bcrufungsgerichts,  dali 
auch  der  Schalterbeamte  der  Eisenbahn  zu  den  ini  Betriebe  der  Eisenbahn 
beschaftigten  Personen  zu  zfthlen  sei,  nicht  entgegen.    In  diesem  Urteil 
wird  ausgesprochen,  dali  es  sieh  bei  dein   „gesamten  Betrieb  der  Eisen- 
l>ihnverwaltungenu  nicht  nur  urn  den  eigentlichen  Bahnbetrieb  im  engeren 
Sinne,  sondern  urn  alle  Betriebe  und  teehnischen  Verriehtuugen  handele. 
welche  mit  dem  Eisenbahndienste  zusammenhangen  und  zu  diesem  Be- 
triebe als  solchcm  gehoren,  und  dali  im  Sinne  des  §  1  Abs.  1  des  Unfall- 
versicherungsgesetzes  der  Betrieb  nicht  nur  die  Sumine  aller  derjenigen 
Tiitigkeiten  umfalit,   welche  den   Zwecken   des   Betriebs  unmittelbar 
dienen,  sondern  auch  jene,  welche   die  Zwecke  des  Betriebs  mittelbar 
f<>rdern   (vgl.  auch  Entscheidungen   des  Rcichsgerichts  in  Zivilsachen 
Bd.  -J 4  S.  124).    Hiernach  sind  auch  solche  Tatigkeiten,  welche  die  Be- 
f'.rdemng  von  Personen  durch  die  Eisenbahn  vorbercitcn  und  somit  den 
Personentransport  der  Eisenbahn  mittelbar  tv.rdern  —  wie  die  Abfertignng 
nnd  rberftihrung  des  Gepiicks  zu  den  Ziigen  (vgl.  Handbuch  der  Unfall- 
versicherung,  2.  Aufl.  (1897),  S.  4(59,  Xo.  14,  S.  470,  No.  14b),  die  Ausgabe 
der  Fahrkarten   am   Eisenbahuschalter  —  zum   gesamten   Betriebe  der 
Eisenbahn  zu  reehnen.    Zutrett'end  ftthrt  das  Berufungsgericht  aus,  da!.', 
die  Tatigkeit  des  Schalterbeamten  der  Eisenbahn  mit  derjenigen  der 
Schalterbeamten  der  Post  hinsichtlieh  ihrer  Gefahrlichkeit  nicht  auf  einc 
Stufe  gestellt  werden  diirt'e.    Der  Dienst  des  Schalterbeamten  der  Eisen 
bahn  unteiiiegt  vermoge  der  Eile.  mit  der  die  Fahrkarienausgabe  an  das 
andrangende  Publikum  in   einer  meist  kurz  bemessenen  Zeit  geschehe.t 
mufi,  und  vermoge  der  Unruhe  und  Aufregung,  von  der  das  Publikum 
erfahrungsgemal]  haung  ergriffen  wird  und  die  sieh  aut  den  Schaltcr 
beamtcn  leicht  ubertrttgt,  besonderen  Gefahren,  die  mit  dem  Betriebe  d<-!' 
Eisenbahn  im  Zusammenhang  stehen.    Hat  hiernach  das  Berufungsgericht 
ohne  Rechtsirrtum  angenommen,  dali  der  Sehalterdienst  der  Eisenbahn 
zu  dem  gesamten  Betriebe  der  Eisenbahn  im  Sinne  des  Gewerbe-Unfal! 
versicherungsgesetzes  zu  rechuen  istr  so  besteht  kein  rechtliches  Bedenken 
gegen  die  Feststellung  <les  Berufungsgerichts,  daB  der  Unfall,  von  dem 
der   Klager  am  29.  Dezember  -1900  hetroftcu  wurde.  als  Betriebsunl'all 
aazuseheii,    und  der  ursaehliehe  Zusammenhang  des   ITnfalls  mit  dem 
Betriebe  sulbsit  und  dessen  Gefahren  gegeben  sei. 
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Deutsches  Reich.  Bekanntmachung  des  Reichs-Eisenbahn- Amts 
vom  8.  Juni  1905,  betr.  Erganzung  tier  No.  XXXVa  in  Anlage  B 
zur  Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  197.   R.-G.-B1.  S.  542.) 

Bekanntmachung  des  Reich skanzlers  vom  12.  Juni  1905,  betr. 
die  dem  internationalen  f%bereinkouiraen  uber  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr  beigefQgte  Liste. 

(Eisenbahn-VerordaungBblntt  S.  20t».   R.-G.-BI.  S.  545.) 

Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom  0.  Juli  1905,  betr. 
Anderungen  dcr  Anlage  B  zur  Eisenbahn-Verkehrsordnung. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  211.   R.-G.-B1.  S.  597.) 

Bekanntmachung  des  Reichs-Eisenbahn- Amts  vom  24.  Juli 
1905,  betr.  Anderungen  der  No.  XXXVa  und  XXXV c  in  Anlage  B 
zur  Eisenbahn-Verkehrsordnung. 

(Eiscnbahn-VerordnungBblatt  S.  223.   K.-G.-Bl.  S.  710.) 

Bekanntmachung  des  Reichskanzlers  vom  26.  Juli  1905,  betr. 
die  dem  internationalen  Cbereinkommen  uber  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr  beigefttgte  Liste. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  223.   R.-G.-BI.  S.  711.) 


PrenBeil.    Genehmigungsurkundc  vom  10.  Juni  1905,  betr.  die  Aus- 
gabe  von  3  000  000  ji  zu  31/-..  odor  4  v.  H.  verzinslicher  Schuld- 
verschreibungen  auf  den  Inhaber  dnrch  die  Nordhausen — Werni- 
geroder  Eisenbahngesellschaft,  Ausgabe  vom  Jahre  1905. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  185.^ 

Allerhoehster  Erlali  vom  23.  Juni  1905,  betr.  Bau  und  Betrieb  der 
in  dem  Gesetze  vom  0.  Juni  1905  (G.-.S.  S.  237)  vorgesehenen 
neuen  Eisenbahnlinien. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  205.   G.-S.  S.  252.) 

Allerhoehster  Erlali  vom  4.  Juli  1905.  betr.  Pbergang  der  Teil- 
strecke  Treuenbrietzen— Beelitz  der  Linie  Treuenbrietzen— Nauen 
aus  dem  Bezirke  der  Eisenbahndirektinn  in  Berlin  in  den  Bezirk 
der  Eisenfoihndirektion  in  Halle  a.  8. 

(Eisenbahn-Verordnungsblntt  S.  215.   G.-S.  S.  2*i& 
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Allerhoehste  Vcrordnung  vom  5.  Juli  1005,  betr.  die  Anderung 
und  Erganzung  der  Bcstimmungcn  fiber  dio  Umzugskosten  der 
Beamten  der  Staatseisenbahnen  und  der  unter  der  Verwaltung 
des  Staates  stehenden  Privateisenbahnen. 

(Kisenbnhn-Verordnungsblatt  S.  215.   G.-S.  S.  2ti7.) 

Allerhfichster  Erlali  vom  5.  Juli  1905,  betr.  Abanderung  der  Auf- 
nahmebestiramungen  in  den  Verfassungsstatuten  der  Technisehen 
Hochschulen  zu  Berlin,  Hannover,  Aachen  und  Danzig. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  217.) 

Allorhochster  ErlaB  vom  15.  Juni  1905,  betr.  Vcrleihung  des  Ent- 
eignungsrechts  fur  die  Drahtseilbahn  vom  Limberg  bei  Wernburg, 
Kreis  Ziegenruck,  nach  dem  Bahnhofe  POCneck  in  Thiiringen. 
(Eisenbahn-Verordnun«rsblatt  S.  227.) 

Allerhochste  Verordnung  vom  22.  Juli  1905,  betr.  die  Abando- 
ning und  Ergilnzung  der  Bestiramungen  tiber  die  Tagegelder  und 
Keisekostcn  der  Staatseisenbahnbeamten. 

(EisenbalmVerordnungsblatt  S.  229.   G.-S.  S  329.) 

F  V  Bl 

Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten: 

Bekanntmachung  vom  9.  Juni  1905,  betr.  VerlSngerung  der 
Frist  fttr  die  Fertigstellung  der  Bahnstrecke  von  Heck- 
holzhausen  nach  Hintermeilingen  mit  einer  Rollbahn  nach 


Lahr  181 

Bekanntmachung  vom  20.  Juni  1905,  betr.  Verlegung  des 
Sitzes  der  Eisenbahn-Betriebsinspektion  von  Mannheim 
nach  Worms  183 

Erlali  vom  23.  Juni  1905,  betr.  bautechnischi-  Fachschule  .    .  197 

ErlaC  vom  20.  Juni  1905,  betr.  Bezirkseisenbahnrat  in  Mag- 
deburg 199 

ErlaC  vom  29.  Juni  1905,  betr.  Rttckgabe  ehemals  domilnen- 
und  forstfiskalischer  Grundsttlcke  an  die  Domflnen-  und 
Forstverwaltung  199 

Erlali  vom  30.  Juni  1905,  betr.  planmatiige  Dienst-  und  Kuhe- 
zeit  der  Bediensteten  der  Privateisenbahnen  200 

ErlaC  vom  14.  Juli  1905,  betr.  Besuch  der  Fortbildungs- 
schulen  durch  Lehrlinge  der  Bahnhotswirte  207 

ErlaC  vom   18.  Juli  1905,  betr.  Anwendung  der  Gewerbe- 

ordnung  auf  die  Bahnhofswirtschaften  212 
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Erhili  voin  l>.  August  liK).">,  betr.  Dienstgutbeforderunjjs- 
Ordnung   ...  22."» 

Krlali  vi mi  10.  Augusi  1  !)().">,  betr.  Anreehnung  von  Kriegs- 
jahreu  bei  der  Pension  ierung  von  Beamten  220 

Krlali  voni  12.  August  UM)r»,  betr.  Anwcndung  dor  Gewerln- 
•  •rdnung  und  der  I'olizeiverordnungcn  fiber  die  tfuliere 
Ileilighaltung  der  Sonn-  nnd  Festtage  ant*  den  Bahnhofs- 
lmchhandel  227 

Krlali  voni  lb.  August  1905,  betr.  Tagegelder  und  Keisekosten 

der  Staatseisenbahnbeaniten  231 

Krlali  vmn  17.  August  1905,  betr.  Wagengestellung  ffir  lebende 
Tie  re  231 

Krlali  voni  17.  August  1 1 M >.">,  betr.  Gchaltsvorsehriften   .    .    .  231 


(Merreicll.  Gesctz  vmn  IS.  Juli  190."),  betrefl'end  die  Beschan'ung  tier 
Geldmittel  zur  Uingestnltung  der  Kremstalb.ilin  in  eine  Hauptbahu 
zweiten  Ranges  und  die  eventuelle  Einlosung  dieser  Balm  durcli 
den  Staat. 

(Vi-riirtViitlicht  iin  Ileiehsgesetzblatt  19nr».  S.  27:t ) 
Die  Kent*-,  die  der  Staat  der  Kreinstal-Bahngesellschatt  aut*  (irund  do- 
I'lditvertrngos  voni  2S.  Oktober  1902  zahlt,  wird  um  deu  Betrag  erhoht,  der  zur 
Yerzinsunjj  und  Tilguug  eines  zur  Umgestaltung  der  Bahn  aulzuuehinendeii  Par* 
lelms  von  5  100  000  Kr.  ert'orderlich  ist.  Pie  Kegierung  wird  aber  audi  erniAchtigi, 
das  ihr  vorbehaltene  Kinlosungsrecht  zu  deui  ihr  geeignet  sc heinenden  Zcitpunkte 
auszufiben. 

Krlali  des   k.  k.  Eisenbahniuinisieriuins  vi<ni    11.  .luli  1  !»().">  an  die 

I'rivalbahnverwaltungen,  betr.  die   Hinausgnbe  neuer  Direktiven 

fur  die  Erstattung  von  Anzeigcn  fiber  I " t i IVi  1 1  e  und  auliergewohn- 

liehe  Ereignisse  hit  Kisenbalinbetriebe. 

( Yen'ift'entlklit  im  Verordnung.-blatt  ffir  Kisenbal.ueu  und  Scliiftahrt 
N<».  !X»  vnm  r>.  Augu-t  1!N>.\  S.  20010 

Au  Stclle  der  bisherigen  Auweisiiugen  iiber  die  Ki>tattnng  vou  Anzeigen 
fiber  Unfalle  usw.,  die  mit  dem  I.  September  l'.NC.  aufier  Kraft  treten.  wciden  zwoi 
neae  Aoweisungen  erlns^ea.  vnu  denen  die  erste  A  •  furllaupt-  und  Lokalbahnen, 
die  zweite  (B)  fiir  elektrische  Kleinbalmen  fM-ltinig  habeu  s-ol!. 
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Frankreich.    Gesetz  vom  19.  Juli  1905,  betr.  Gemeinntttzigkeitserklarung 

einer  Hauptbahn  von  Carmaux  nach  Vindrac. 

(VerSffentlicht  im  Journal  ofliciel  de  la  Republique  francaise  No.  197 
vom  23.  Juli  1906,  S.  4503.) 

Die  neue  Bahnstrecke  wird  der  franzdsischen  Sttdbahngesellschaft  kon- 
zessioniert. 

4 


Schweden.    KOnigliche  Verordnung  vom  7.  April  1905,  betreffend 

den  Zonentarif  auf  den  schwedischen  Staatseisenbahnen. 

(Veroffentlicht  in  der  schwedischen  Verfassungssammlung  No.  17/1905.) 

Die  §§  1,  2,  3  mit  zugehorigen  Oberschriften  sowie  §  5,  Absatz  p,  der  von 
des  Konigs  Majestat  unterm  29.  November  1889  genehmigten  Gebuhrenordnung 
fiir  Transporte  auf  den  Staatseisenbahnen  erhalten  den  nachstehenden  geanderten 
Wortlaut: 

Gebiihren  fiir  die  Beforderung  von  Person  en. 

§  I. 

1.  Jede  Person  «ahlt  als  Fahrpreis  fur  Reisen 

in  erster  Wagenklasse  60  Ore  fiir  jede  Zone, 

„  zweiter        „   30n     „     „       n  , 

„  dritter  ,   20    „     „  „ 

Die  Lange  der  Zonen  bet  rag  t  in  der  er9ten  bis  zwolften  Zone  8  km 
und  steigt  fiir  jede  weitere  Gruppe  von  12  Zonen  um  1  km. 

Fur  Reisen  in  dritter  Wagenklasse  wird  der  Fahrpreis  fur  die  vier 
ersten  Kilometer  der  Zonen  2—12  um  10  Ore  ermafiigt. 

2.  Fur  Fahrkarten,  die  wahrend  eines  Monats  fiir  bestimmte  Personeu  zu 
Reisen  zwischen  zwei  bestimmten  Stationen  geltcu,  betragt  der  Fahrpreis 
ebensoviel  wie  der  Preis  fur  24  einzelue  Reisen. 

3.  Sammelfahrkarteu,  giiltig  fur  20  Reisen  in  dritter  Wagenklasse,  werden 
in  Stationsverbindungen  aufgelegt,  in  denen  der  Verkehr  dies  nach  dem 
Ermessen  der  Eisenbahnverwaltung  erfordert,  jedoch  nicht  auf  Entfer- 
nungen  iiber  40  km  hinaus;  ihr  Preis  wird  mit  2  Ore  fiir  jedes  Personen- 
kilometer  berechnet. 

Es  ist  nicht  statthaft,  derartige  fiir  verschiedene  Strecken  gelt  en  de 
Sammelfahrkarteu  im  Zusammenhange  zu  Reisen  auf  groCere  Entfer- 
nungen  zn  benutzen,  als  auf  die  eine  solche  Sammelfahrkarte  iiberhaupt 
ausgegeben  wird. 

4.  Piir  Kinder,  die  das  dritte,  aber  noch  nicht  das  zwolfte  Lebensjahr 
vollendet  haben,  sind  Fahrkarten  zur  Hali  te  der  oben  festgesetzten  Fahr- 
preise  zu  losen.  Kinder  unter  3  Jahren  in  Begleitung  alterer  Personen 
werden  unentgeltlich  und  ohne  besondere  Fahrkarten  befordert,  sofern 
fiir  sie  ein  besondercr  Platz  nicht  beausprucht  wird. 
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5.  Fur  die  Benutzung  von  Schnellziigen  ist  ein  besonderer  Zuschlag  zu  ent- 
richten,  welcher  —  ohne  Rucksicbt  auf  die  Lange  der  Reise  —  bei  Re i sen 

in  erster  Wagenklasse  2  Kronen  60  Ore, 
„  zweiter        „  1  Krone   60    „  , 

„  drliter  „  1 

betragt. 

6.  Fiir  einen  Platz  im  Schlafwagen  betragt  die  Gebiihr  fur  jede  Nacbt 
10  Kronen  in  der  ersten  und  6  Kronen  in  der  zweiten  Wagenklasse. 

Gebiihren  fur  die  Beforderung  von  Reisegepack. 

§2. 

1.  Jeder  Reisende,  der  den  Fahrprefs  nach  §  1,  Absatz  l,  entrichtet  hat, 
kann  unentgeltlich  Gepack  bis  zu  einem  Hochstgewicht  von  25  kg  mit- 
fuhren.  Kinder,  fdr  die  der  halbe  Fahrpreis  gezahlt  ist,  k5nnen  Gep&ck 
bis  zu  einem  Hochstgewicht  von  12  kg  mitfuhren. 

2.  Fur  Gepack  uber  das  im  vorhergehenden  Absatz  angegebene  Freigewicht 
hinaus  ist  eine  Fracht  von  10  Ore  fiir  je  angefangene  10  kg  Obergewicht 
und  je  auch  nur  angefangene  drei  Zonen,  die  die  Reise  umfaflt,  jedoch 
mindestens  von  25  Ore  zu  zahlen. 

3.  Fiir  Fahrr&der,  die  von  Reisenden  zum  personlichen  Gebrauch  unverpackt 
mitgefiihrt  werden,  betragt  die  Fracht: 

fiir  einsitzige  aweiraderige  Fahrrader  60  Ore, 
„  andere  Fahrrader  l  Krone. 

Gebiihren  fiir  die  Beforderung  von   Hunden  in  Begleitung 

von  Reisenden. 

§3. 

Fdr  Uunde  in  Begleitung  von  Reisenden  betragt  die  Fracht  die  Halfte  dea 
Fahrpreisca  fiir  Reisende  in  dritter  Wagenklasse  mit  geniischten  Ziigen. 

§  5,  Absatz  p. 

Die  Fracht  fiir  Hunde,  Katzen,  Affen  und  ahnliche  Tiere,  die  los  oder  in 
Bauern  oder  Kafigen  mitgefiihrt  werden,  wird  nach  den  in  §  3  festgelegten  Grund- 
siitzen  berechnet. 

Die  der  Gebuhrenordnung  beigefugten  Tarife  I  und  II  werden  aufgehoben. 
Diese  Verordnung  tritt  von  und  mit  dem  1.  Januar  1906  in  Kraft. 


UtlBland.  ErlaC  des  Ministers  dor  Verkehrsanstalten  voin 
15./28.  April  1905,  No.  52,  betr.  die  technischen  Bedingungen  fur 
Abnabme  von  Portland-Zement 

(Veroffcntlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalten 
vom  9-/22.  Mai  1905,  No.  19.) 
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AllerhOchst  am  21.  Januar  d.  J.  bestatigte  Verfiigung  des 
Minister-Komitees,  betr.  die  Unterordnung  der  GuBeisentrans- 
porte  aus  dem  stidrussischen  Bergwerksgobiete  unter  die  Bestim- 
mungen  ttber  die  Beforderung  von  Steinkohlen,  Erzen,  Fluflspat 
und  Salz  ans  ebendemselben  Gebiete. 

(VerSffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalten 

vom  12;  jhS"  1906« No- «■> 


Allerhflchst  bestatigtes  Reichsratsgutachten  vom  ^^to" 
1905,  betr.  die  Unterhaltung  einer  regelmafiigen  Post-,  Personen- 
nnd  Schleppschiffahrtsverbindung  auf  dem  Baikalsee  in  den  Jahren 
1905  und  1906. 

(Veroffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalten 
vom  6./19.  Juni  1906,  No.  23  ) 


Chile.  Verordnung  des  Ministers  fur  Gewerbe  und  tiffentliche  Arbeiten 
vom  2.  Mai  1905,  betreffend  die  Nachsuchung  von  Eisenbahn- 
konzessionen. 

In  Erwagung,  daft  es  vor  der  Fertigstellung  der  Arbeiten  fiir  das  allgemeine 
Keglement,  betreffend  die  Erteilung  von  Eonzessioneu  zum  Bau  von  Privateisen- 
bahnen,  erforderlich  ist,  einige  Bestimmungen  zur  Erganzung  des  reglementari- 
schen  Dekrets  vom  19.  Oktober  v.  J.  —  No.  2185  —  zu  treffen,  am  die  Ernsthaftig- 
keit  der  Gesuche  zu  sichern  und  die  fiskalischen  Interessen  zu  wahren,  und  auf 
Grand  des  vorstehenden  Berichts  des  Inspektors  der  Privatbahnen  verordne  ich: 

Dem  Erlafl  vom  19.  Oktober  v.  J.  —  No.  2136  —  werden  folgende  Bestim- 
mungen hinzugefugt: 

1.  Jedem  eine  Eisenbahnkonzession  bezweckenden  Gesuch  ist  ein  Hinter- 
legungsschein  fiber  den  Betrag  von  1000  $  anzu9chliefien,  um  die  Ernst- 
baftigkeit  des  Gesuchs  zu  gewahrleisten.  Diese  Sicherheit  verfallt,  wenn 
das  Konzessionsdekret  nicht  innerhalb  zweier  Monate  gerechnet  von  dem 
Tage,  an  dem  es  erlassen  ist,  in  einer  Sffentlicheii  Urkunde  ausgefertigt 
wird; 

2.  beizufugen  sind  au&erdem  eine  auf  Leinewand  anzufertigende,  die  unge- 
fahre  Trasse  ergebende  Skizze  der  von  der  Eisenbahn  beriihrten  Gegend 
und  eine  Denkschrift,  die  es  gestattet,  sich  von  der  Bedeutung  des  ge- 
planten  Werkes  ein  vollstandiges  Bild  zu  mac  hen; 

3.  in  dem  Gesuch  sind  die  Lange  der  Linie  und  der  Seitenlinien,  die  Spur- 
weite,  die  hauptsachlichen  Stationen  und  der  voraussichtliche  Verkehr 
anzugeben; 

4.  
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5.  keine  Konzession  wird  erteilt,  bevor  nicht  der  Antrags teller  nachgewiesen 
hat,  dafi  er  von  dem  zustandigen  Ministerium  die  fiir  die  Durchfiihrang 
des  Werkes  erforderlichen  Landereien  erhalten  hat; 

6.  die  offentliche  Urkunde,  in  der  das  Konzessionadekret  auszufertigen  ist, 
wird  von  dem  Schatzdirektor  unterzeichnet,  nachdem  eine  Bescheinigung 
dariiber  beigebracht  worden  ist,  daC  die  Sicherheit,  die  jenes  behufs 
Erfullung  der  dem  Konzessionar  auferlegten  Verpfllchtungen  verlangt. 
hinterlegt  worden  ist; 

7.  der  Minister  fiir  Gewerbe  und  Offentliche  Arbeiten  ordnet  die  Ruckgabe 
der  unter  No.  1  dieses  Erlasses  erwahnten  Sicherheit  auf  Grand  einer 
Bescheinigung  an,  aus  der  sich  ergibt,  dafi  die  entsprechende  offentliche 
Urkunde  unterzeichnet  worden  ist: 

8.  

(  9.  die  Fristen  der  vor  Erlafi  des  Reglements  vom  19.  Oktober  v.  J.  erteilten 
Konzessionen  diirfen  nur  nach  Einreichung  eines  Garantiescheins  und 
unter  der  Bedingung  verlangert  werden,  dafi  die  Konzession  den  Be- 
stimmungen  jener  Verorduung  und  den  Vorschriften  1,  6  und  7  dieses 
Dekrets  unterworfen  wird. 
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WeiBenbach,  PL,  President  der  Generaldirektion  der  schweizerischen 
Bundesbahnen.  Die  Eisenbahnverstaatlichung  in  der  Sch  weiz. 
Berlin  1905.    Julius  Springer. 

Die  ausgczeichneten  Aufsatze,  die  der  jetzige  President  der  Bundes- 
bahnen im  Jahre  1898  iiber  die  Entwicklung  der  Eisenbahnfrage  in  der 
Schweiz,  und  im  vorigen  und  diesem  Jahre  iiber  die  Durchftthrung  der 
Verstaatlichung  in  der  Schweiz  in  dieser  Zeitschrift  verCffentlicht  hat,  sind 
hier  in  einem  Sonderabdruck  zusammengestellt  und  damit  weiteren  Kreisen 
zuganglich  gemacht.  Unseren  Lesern  sind  die  Arbeiten  —  wohl  das 
Beste,  was  tiber  diesen  hoehwichtigen  wirtschaftlichcn  Vorgang  in  der 
schweizerischen  Eidgenossenschaft  geschrieben  ist  —  bekannt.  Der  Ver- 
fasser  war  selbst  an  dem  groBen  Verstaatlichungswerk  an  erster  Stelle 
mitbeteiligt,  er  tragt  jetzt  die  Verantwortung  fur  die  Ausfuhrung,  fttr  die 
finanzieUe  und  wirtschaftliche  Nutzbarmachung  der  Bundesbahnen.  Das, 
was  er  und  seine  Mitarbcitcr  in  den  ersten  Jahren  geleistet  haben,  schil- 
dert  er  streng  sachlich  ohnc  Ruhmredigkeit,  mit  bescheidener  Zuriick- 
haltung.  Die  Schweiz  ist  ja  unzweifelhaft  in  vielen  Beziehungen  deutschen 
Spuren  gefolgt  Sic  hat  aber  auch  die  bci  uns  gemachten  Erfahrungen 
bei  den  vielfach  abweichenden  flnanzpolitischen  und  tarifarischen  Gesetzes- 
bestimmungen  mit  Erfolg  verwerten  kOnnen,  die  ganze  Gesetzgebung  hat 
einen  mehr  demokratischen  Charakter  und  sich  den  politischen  Verhalt- 
nissen  des  Landes  durchweg  angepafit.  Jeder  Leser  wird  aus  diesen 
Aufsatzen  die  Cberzeugung  gewinnen,  dafl  die  Verstaatlichung  der  schweize- 
rischen Eisenbahnen  eine  richtige  Mallregel  gewesen  ist,  die  der  Eid- 
genossenschaft, wenn  sie  in  der  bisherigen  Weise  weiter  durchgeftihrt 
wird,  zum  Segen  gereichen  muC.  r.  d.  L. 
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Jitgwitz.  F.  von,  Generalmajor  a.  D.  Soziale  Gesetzgebung  and 
Sozialdemokratie.  Zweitor  Teil:  Gewerbliche  Interessenvertre- 
tung  und  Rechtsprechung.    Berlin  1905.    A.  W.  Hayns  Erben. 

In  dera  ersten  Teil  seines  Werkes  hat  der  Verfasser  mit  Fleifi  und 
Sacbkenntnis  die  Entstehung  und  Entwicklung  der  Arbeiterorganisationen 
und  ihren  Einflufi  auf  die  soziale  Gesetzgebung  behandelt.  Das  Buch 
endete  mit  der  Darstellung  der  Bilanz  christlich-monarchisch  gesinnter 
Arbeiterorganisationen  (ArbeiterkongreC  in  Frankfurt  a.  M.  1903). 

Die  beiden  auf  dem  Frankfurter  KongreC  tibcr  Koalitionsrecht  und 
Arbeiterkammern  gefaCten  Resolutionen  sind  der  Ausgangspunkt  und  das 
Hauptfundament  dieses  zweiten  Teiles. 

Der  Verfasser  geht  bei  seinen  Betrachtungen  von  dein  hochherzigen 
Grundsatze  aus,  daii  alle  Forderungen  und  Wunsche  des  Einzelnen  zurtlck- 
treten  mussen  vor  der  Erwagung,  was  dem  Wohle  des  gesamten  deutschen 
Volkes  und  der  GrOBe  unscres  deutschen  Vaterlandes  dient. 

Die  Frage  des  Koalitionsrechts  behandelt  er  nach  den  Gruppen  ein- 
zelner  Berufsarten,  und  getreu  seinem  Leitsatze  kommt  er  zucrst  auf  das 
Koalitionsrecht  der  Eisenbahner  zu  sprechen,  als  eine  im  Intcresse  der 
Landesverteidigung  und  im  Interesse  einer  gedeihlichen  Entwicklung  von 
Ilandel  und  Verkehr  heute  besonders  brennende  Frage.  Durchdrungen 
von  der  wichtigen  Aufgabc,  die  heutzutage  die  Eisenbahnen  in  Deutsch- 
land  zu  losen  berufen  sind,  gelangt  er  auch  zu  dem  einzig  richtigen 
SchluB,  daC  der  Staat  im  Interesse  der  Selbsterhaltung  ein  Koalitionsrecht 
in  dem  Sinne,  wie  es  die  Sozialdemokraten  erstreben,  nicht  zulassen  kann. 
Der  Verfasser  erkennt  sehr  richtig,  daB  in  Konse<menz  dieses  Gedankens 
auch  den  Werkstattcnarbeitcrn  das  Koalitionsrecht  —  wollte  man  es  ihnen 
auf  Grund  des  §  6  der  G.-O.  auch  thcoretisch  zuerkennen  —  prak- 
tisch  in  der  von  der  Sozialdemokratie  gewunschten  Form  nicht  zuge- 
billigt  werden  kann.  Sehr  zutreffend  ftihrt  der  Verfasser  auch  aus,  daB 
hierzu  ein  praktisches  Bediirfnis  nicht  vorliegt,  weil  den  Eisenbahnern, 
solange  sie  auf  dem  Boden  der  staatlichen  Ordnung  eine  Verbesserung 
ihrer  Wirtschaftsverhaltnisse  anstreben,  hierin  von  ihren  vorgesetzten 
BehOrden  keine  Schwierigkeiten  gemacht  werden. 

Es  wiirde  zu  weit  ftthren,  an  diescr  Stelle  auch  noch  die  weiteren 
Anfuhrungen  einer  Besprcchung  zu  unterziehen:  Es  mag  nur  erwahnt 
werden,  daC  die  Bcmerkungcn  des  Vcrlassers  iiber  die  Arbeiterausschiisse 
bei  der  Eisenbahnverwaltung  kurz,  klar  und  zutreffend  sind. 
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Troske.  L lid  wig,  Professor  an  der  Technischen  Hochschule  zu  Hannover. 
Die  Pariser  Stadtbahn.  Ihre  Geschichte,  Linienftihrung,  Bau-, 
Betriebs-  und  Verkehrsverhaltnisse.     Berlin   1905.    Verlag  von 

r 

Julius  Springer. 

Der  Verfasser  hat  sich  der  Mtihe  unterzogen,  seine  in  der  „Zeitschrift 
des  Vereins  deutscher  Ingenieurc"  tlber  die  Pariser  Stadtbahn  erschienenen 
Veroffentlichungen  in  erweiterter  Fonn  als  selbstandiges  Werk  heraus- 
zugeben,  und  hat  sich  damit  den  Dank  aller  erworben,  die  dem  stadtischen 
Verkehrswesen  Interesse  entgegenbringen.  Das  Buch  bietet  eine  voll- 
sUindige  Darstellung  des  groBangelegten  Stadtbahnnetzes  der  Hauptstadt 
Frankreichs  und  beschrankt  sich  nicht  etwa  nur  auf  die  bau-  und  maschinen- 
technischen  Anlagen,  sondern  behandelt  auch  die  rechtlichen  und  die 
wirtschafts-  und  betriebstechnischen  Verhftltnisse  in  erschopfender  Weise. 

Dem  bau  technischen  Teil  sind  die  Abschnitte  III  und  VI,  die  die 
Anordnung  der  Bauwerke  und  die  Ausrichtung  der  Bahn  behandeln,  ge- 
widmet,  und  ferner  die  Abschnitte  IV  und  V,  in  denen  die  vorbereitenden 
Arbeiten  und  die  Bauausftthrung  erortert  werden.  Die  Stadtbahn  besteht 
zum  ttberwiegenden  Teil  aus  Unterpflasterstrecken  rait  gewolbtem  Tunnel, 
in  die  aber  auch  Untergrundstrecken  und  Hochbahnen  eingeschaltet  sind. 
Beim  Bau  der  Tiefbahn  haben  sich  die  zum  Tunnelvortrieb  benutzten 
Schilde  nicht  bewUhrt,  so  daC  man  zu  der  belgischen  Tunnelbauweisc 
(lberging.  Sehr  schwierig  war  die  Bauausftthrung  und  die  Sicherung  der 
Bahn  in  den  zahlreichen  alten  Steinbrttchen,  die  unter  einem  grofien  Teil 
von  Paris  liegen.  Bei  der  Bauausfiihrung  der  Hochbahn  sind  besonders 
die  groCen  Montagekrttne  und  die  fahrbaren  Arbeitshallen  beachtenswert. 

Der  maschinentechnische  Teil  umfattt  besonders  die  Abschnitte  VII 
(Betriebsmittel)  und  VIII  (Erzcugung  und  Verteilung  der  elektrischen 
Energie).  In  der  Zugbildung  sind  auf  der  Pariser  Stadtbahn  in  den  wenigen 
Jahren  ihres  Bestehens  schon  drei  verschiedene  Systeme  eingcftthrt 
worden,  da  der  Verkehr  sich  mit  den  zunachst  gewRhlten  Anordnungen 
nicht  bewftltigen  lieC.  Die  ersten  Ziige  bestanden  aus  vier  zweiachsigcn 
Wagen,  von  denen  der  vorderste  ein  Triebwagen  war.  Dann  ging  man 
zum  „Zweieinheiten- "System  iiber,  in  dem  man  zwei  derartige  Ziige  zu- 
sammensetzte.  SchlieClich  wurde  das  „Vieleinheiten- "System  (Multiple- 
unit-system)  mit  vierachsigen  Drehgestellwagen  eingefUhrt,  das  jetzt  in 
zwei  verschiedenen  Zugzusammensetzungen  auf  den  starkst  belasteten 
Linien  herrscht. 

Die  wirtschaftlichen,  verkehrs-  und  betriebstechnischen 
Verh&ltnisse  werden  besondei*s  in  den  Abschnitten  I,  II  und  IX  erortert. 
Das  gesamte  Netz  umfaCt  77  km,  von  denen  32  km  in  Betrieb  sind.  Es 
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ist  auf  Kosten  der  Stadtverwaltung  ausgefilhrt,  von  dieser  aber,  da  nach 
den  franzosischen  Gesetzen  eine  Stadtgemeinde  den  Bahnbetrieb  nicht 
ausuben  darf,  an  eine  Betriebsgesellschaft  auf  35  Jahre  verpachtet,  die 
etwa  cin  Drittel  der  Koheinnahme  an  die  Stadt  abzugeben  hat  Die  Ge- 
samtbaukosten  sind  zu  325  Millionen  Francs  veranschlagt,  so  daB  bei 
77  km  Gesamtlttnge  ein  Kilometer  etwa  4  200  (MM)  Frcs.  —  3  400  000  M 
kostet,  ein  Prcis,  der  sich  durch  die  AusrQstungskosten  der  Betriebs- 
gesellschaft (zusammen  110  Millionen  Francs)  auf  rund  4  500  000  M  erhOht. 
Die  Stadtbahn  beschrftnkt  sich  auf  die  innerhalb  der  Festungawfllle  ge- 
logcne  Innenstadt  und  dringt  nicht  in  die  Vororte  vor.  Sie  hat  sogar 
absichtlich  eine  so  enge  Umgrenzung  des  „freien  Raums"  erhalten,  dall 
Ilauptbahnbetriebsmittel  nicht  ubergohen  konnen;  ob  dies  verkehrspolitisch 
richtig  ist,  muB  bezwcifelt  werden.  Die  dichteste  Zugfolge  betragt  3  Mi- 
nutcn,  die  hochste  zulassige  Fahrgeschwindigkeit  36  km/Std.,  die  Rcise- 
geschwindigkeit  rund  21  km,  eine  bei  dem  geringen  Stationsabstand  und 
den  vielen  Steigungen  rocht  beachtenswerte  Leistung.  Die  Zahl  der 
Reiscnden  hat  sich  mit  der  Eroffnung  neuer  Strecken  von  1901  bis  1904 
von  72  auf  140  Millionen  vermehrt;  recht  beachtenswert  sind  die  gra- 
phischen  Darstellungen  ttber  die  Verkehrsschwankungen.  —  Die  Einheits- 
preise  betragen  15  cts.  —  12  ftlr  die  zweite  und  25  cts.  —  20  4  ftir  die 
orste  Klasse. 

Die  an  die  Stadt  abzufiihrenden  Botrftge  haben  im  Jahre  1903  eine 
Verzinsung  von  8,S  °/0  ergeben,  wfihrend  auf  die  tatsilchlichen  Einzahlungen 
der  Aktionftre  der  Betriebsgesellschaft  6  bis  10,8  °/0  Dividende  gezahlt 
wnrden.  Die  flnanziellen  Ergebnissc  sind  also  sehr  giinstig,  wenn  bisher 
anscheinend  auch  den  Abschreibungen  nicht  geniigend  Aufmerksamkeit 
gewidmet  wurde. 

In  einem  Anhang  wird  noch  das  zweite  Kraftwerk  besprochen,  das 
mit  Dampfturbinen  ausgerdstct  ist. 

Das  Buch  stellt  nicht  nur  eine  erschftpfende  Abhandlung  Uber  alle 
wichtigen  Verhaltnisse  der  Pariser  Stadtbahn  dar,  sondern  ist,  da  diese 
Bahn  die  verschiedenen  Stadtbahnsysteme  in  sich  vereinigt,  ein  Lehr-  und 
Nachschlagewcrk  fur  Stadtbahnen  iiberhaupt.  Da  es  sich  nicht  darauf 
besehrankt,  das  Vorhandcnc  zu  beschreiben,  sondern  alles  kritisch  wiirdigt, 
so  beansprucht  es  einen  bevorzugten  Platz  in  der  einschliigigen  Literatur. 
Sein  eingehendes  Studium,  das  durch  eine  Fiille  sehr  klarer  Abbildungen 
erleichtert  wird,  kann  warm  empfohlen  werden.  O.  HI. 
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,  Kirchbach,  Frank,  Konigl.  Professor.  Die  Hydrovolve  und  die 
Hydrolokomotive  D.  R.  P.  Zwei  Arbeiten  fiber  Wasserkraft. 
Mttnchen,  im  August  1904.  Verlag  „  Renaissance"  Otto  Lehmann, 
Schmargendorf-Berlin.    Preis  1  <M. 

Vor  ungefahr  einem  Jahre  erregten  die  Verttffentlichungen  fiber  die 
„Hydrovolvew  und  die  „Hydrolokomotive"  ciniges  Aufsehen.  Diese  beiden 
Erfindungen  sind  in  obengenannter  Broschttre  naher  beschrieben,  und  es 
vcrlohnt  sieh  wohl  der  Mfihc,  etwas  naher  sowohl  auf  die  Schrift  als  auf 
den  Gegenstand  der  Erflndung  einzugehen. 

Die  „Hydrovolvew  ist  ein  oberschlftchtiges  Wasserrad,  das  infolgo 
der  eigenartigen  Schaufelausbildung  einen  besonders  hohen  Wirkungsgrad 
erreichen  soli.  Etwas  Neues  bietet  sic  nicht,  weder  in  theoretischer  noch 
in  praktischer  Hinsicht.  Interessant  wird  sie  dadurch,  daC  sie  von  dem 
Erflnder  und  dem  Verfasser  der  obigen  Schrift  dazu  ausersehen  ist,  als 
Antriebsmaschine  der  ^Hydrolokomotive"  groCe  Lasten  zu  bewegen. 
Wahrend  der  Fahrt  schopft  die  Hydrolokomotive  das  zura  Betriebc  der 
Hydrovolve  erforderliche  Wasser  aus  einer  neben  dem  Schienenwege 
erbauten  Rinne  vermittels  eines  Saughebers.  Die  Rinne  ist  so  angelegt, 
dafi  die  Gefallhtthe  des  Wassers  ungefahr  1  m  betrttgt.  Verfasser  rechnet 
nun  nach  den  bekannten  Gesetzen  fflr  den  AusfluB  des  Wassers  aus  dem 
Heber  eine  Geschwindigkeit  von  4,42  m  heraus,  wobei  er  die  betracht- 
lichen  Verluste  auUer  acht  laCt.  Aber  nicht  allein  mit  dieser  AusfluB- 
geschwindigkeit  wird  gerechnet;  der  Verfasser  geht  noch  weiter.  Wenn 
die  Lokomotive  sich  in  der  Fahrt  befindet,  so  bewegt  sie  sich  dem  Wasser 
entgegen,  und  die  relative  Geschwindigkeit  des  Wassers  nimmt  zu.  Fahrt 
die  Lokomotive  z.  B.  mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  m  in  der  Sekunde, 
so  wttrde  das  Wasser  mit  10  +  4,42-  14,42  m  ausstrOmen.  Hier  hat  der 
Verfasser  vergessen,  daC  er  keine  Dampfmaschinc  neben  seiner  Hydro- 
volve auf  der  Lokomotive  hat,  die  ihm  die  Geschwindigkeit  erzeugt. 

Ein  weiterer  kleiner  Rechenfehler  liegt  in  der  Berechnung  der  Zug- 

kraft  der  Lokomotive.    Die  Hydrovolve  ftir  die  berechnete  und  kon- 

struierte  Gfiterzuglokomotive  faCt  eine  Wassermenge  von  2  400  kg,  so 

dali  stets  1  200  kg  in  Gewichtswirkung  sich  befinden.    Da  diese  Wasser- 

last  am  Umfange  der  Hydrovolve  wirkt,  der  Widerstand  aber  in  der 

Reibung  der  Wellen  besteht,  so  entspricht  dieser  Wasserlast  cine  Kraft 

von  1  200  >  9  =  10  800  kg.    Die  Zahl  9  stellt  den  Radius  der  Hydrovolve 

in  Dezimetern  dar.    Da  nun  diese  Kraft  dreifach  ilbersetzt  wird,  so  ergibt 

10  800 

sich  nach  Ansicht  des  Verfassors  oine  Zugkraft  von     3    =3  600  kg. 

Also  das  Moment,  das  auf  die  Welle  der  Hydrovolve  wirkt,  wird  kurzweg 
als  Zugkraft  angenommen.    Wo  bleibt  da  die  Mechanik? 
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Mit  der  so  errechneten  Zugkraft  ist  man  dann  allerdings  imstande, 
cinen  Zug  von  700  t  Gewicht  mit  einer  Geschwindigkeit  von  30  km  in 
der  Stunde  zu  befOrdern. 

Die  Konstruktion  der  Wasserrinne  sieht  auf  dem  Papier  sehr  schon 
aus,  daC  sie  aber  fur  jedes  Kilometer  nur  20  bis  25  000  M  kosten  soil, 
um  der  Hydrolokoinotive  das  erforderliche  Wasser  von  1 600  x  3  600 
=  5  760  000  kg  in  der  Stunde  zuzufiihren,  ist  wohl  nicht  so  ernst  zu  neh- 
men.  Auch  erschcint  es  nicht  recht  klar,  woher  diese  Wassermengc 
komraen  soil. 

Die  Hydrolokomotive  hat  zur  Erreichung  der  richtigen  Geschwin- 
digkeit  usw.  eine  Ubersetzung  von  1  : 3  erhalten,  die  erreicht  wird  durch 
eine  Kettenrad-  und  zwei  Zahnradiibersetzungen.  Nimmt  man  nun  an, 
daC  der  Wirkungsgrad  der  Hydrovolve  —  0,9,  der  der  Zahnr&der  =  0,sr> 
und  der  des  Kettenrades  =  0,7  ist,  so  ergibt  sich  ein  Gesamtwirkungsgrad 
von  0,45  oder  45  %.  Bei  der  Konstruktion  des  Saughebers,  der  707  kg 
Wasser  in  der  Sekunde  ausflieCen  l&ttt,  wllrde  demnach  die  Hydroloko- 
motive imstande  sein,  eine  Leistung  von  kaum  4  PS  abzugeben,  wilhrend 
bekanntlich  zur  BefOrderung  eines  Zuges  von  700  t  bei  36  km  stttndlicher 
Geschwindigkeit 


erforderlich  sind. 

Als  Modell  und  Spielzcug  mag  eine  solche  Hydrolokomotive  recht 
sch&n  sein,  aber  fur  die  praktische  Ausnutzung  taugt  sie  nicht. 

Wozu  die  Broschure,  die  30  Seitcn  umfaCt  und  mit  sehr  schOnen 
Bildern  ausgestattet  ist,  in  die  Welt  gesetzt  ist,  ist  nicht  recht  verst#nd- 
lich,  wenn  man  nicht  annehmen  will,  daC  der  Verfasser  sein  en  Lesern 
ein  angenehmes  NachmittagsstUndchen  hat  verschaffen  wollen. 


Kiihlf  A.,  Ingenieur.  Neuerc  Bcstrebungen  ira  Lokomotivbau. 
Zttrich,  1905.  Verlag  von  Albert  Raustein,  vorm.  Meyer  &  Zellers 
Verlag.    2,40  M. 

Die  Konkurrenz,  die  der  Dampflokomotive  in  neuerer  Zeit  dureh 
die  Elcktrizitat  droht,  hat  die  Anh&nger  der  ersteren  besonders  zu  Neue- 
rungen  angespomt,  durch  die  die  Leistungsfflhigkeit  erhOht,  der  Material- 
verbrauch  im  Betriebe  aber  verringert  wird.  Wenn  auch  im  allgemeinen 
die  Uuliere  Anordnung  der  Lokomotive  noch  dieselbe  ist,  wie  die  der 
1829  erbauten  Rocket,  so  sind  doch  die  einzejnen  Teile  sehr  vervoll- 
kommnct  worden.    Besonders  das  letzte  Jahrzehnt  hat  in  der  Ausbildung 
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des  Dampferzeugers,  der  Dampfinaschine  und  ihrer  Anordnung  sowie  des 
Laufwerks  viele  Verbesserungen  gebracht.  Grundlegend  fur  den  groflen 
Sprung,  den  die  Lokomotive  in  ihrer  Entwicklung  vorwttrts  getan  hat, 
ist  wohl  die  Einfilhrung  des  Uberhitzten  Dampfes  gewesen,  mit  der  der 
Name  des  Geh.  Baurates  Garbe  fest  verbanden  ist.  Die  Vorteile,  die  der 
Heifldampf  brachte,  lieB  andererseits  die  Anh&nger  des  altbewfthrten  Ver- 
bundsystems  nicht  ruhen,  die  wiederum  durch  Anordnung  von  3  und  4 
Zylindern  die  Leistung  der  Maschine  zu  erhflhen  und  den  ruhigen  Gang 
der  Maschine  zu  fOrdern  suchten.  Namentlich  zu  letzterem  Zwecke  dienten 
die  Neuerungen  in  der  Anordnung  des  Gangwerks  (Hagans,  Ktfchy)  sowie 
die  Anordnung  der  Drehgesteile. 

In  allerneuester  Zeit  erscheint  zur  Starkung  des  guten  Rufes  der 
Dampflokomotive  die  Dampfturbine  auf  dera  Plan.  Zwar  ist  noch  keine 
der  aufgetauchten  Konstruktionen  ausgefuhrt,  doch  ist  wohl  zu  erwarten, 
dafi  sie  in  Zukunft  neben  der  Dampfmaschine  auch  im  Lokomotivbau 
ihren  Platz  einnehmen  wird. 

Auf  75  Seiten  hat  der  Verfasser  alle  diese  neueren  Bestrebungen 
im  Lokomotivbau  in  wohlgelungener  Weise  zusammengetragen  und  den 
Text  durch  32  Abbildungen  erlilutert,  so  daB  das  Ganze  eine  gute  Cber- 
sicht  tiber  alle  Neuerungen  des  letzten  Jahrzehnts  gibt,  von  denen  die 
Anwendung  des  HeiCdampfes  an  der  Spitze  steht.  *>.  H. 
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Railways  for  light  traffic.  —  (No.  4:)  Railway  maintenance  of  way  ex- 
penses. —  The  doubtful  economy  of  light  standard  gage  Railways.  — 
The  use  of  boiler  compounds. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  47.  No.  6.  Vom  10.  Juni  1905. 

Transports  automobiles  militaires;  batterie  automobile  de  l'armee 
portugaise. 

No.  8.   Vom  24.  Juni  1905. 

Bascaleur  pour  wagons  a  voie  uormale,  systeme  Pohlig. 
No.  12.   Vom  22.  Juli  1905. 

Wharf  pour  l'embarquement  rapide  des  charbons  a  Baltimore  (Etats-Unis). 
No.  13.  Vom  29.  Juli  1905. 

Chaudiere  de  locomotive  a  tubes  d  ean,  systeme  Robert. 

G lasers  Annalen  fiir  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Band  57.  No.  2.  Vom  15.  Juli  1906. 

(u.  3:)  Uber  Betriebsstorungen  und  Unfalle  im  Strafienbahnverkehr.  — 
Weitere  Mitteilungen  von  den  englischen  Eisenbahnen.  —  (No.  2:)  Die 
Lutticher  Weltausstellung;  das  Eisenbabnwescn. 

No.  3.  Vom  1.  August  1905. 

Erlauterungen  iiber  die  Zusammensetzung  der  Drahtseile  der  Seilbahnen. 
—  Sandgleise. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

2.  Jahrgang.   Heft  12,   Vom  16.  Juni  1906. 

Le  nuove  locomotive-tenders  compound  gruppo  401 — 412  della  Societa 
Italiana  per  le  strade  ferrate  della  Sicilia.  —  Prescrizioni  normal!  per 
l'accettazione  dei  material!  da  costruzione.  —  Mezzi  economici  per  conse- 
guire  la  rifornitura  aecellerata  dell*  acqua  alle  locomotive  dei  treni  ed 
impediroe  il  congclamento  nei  climl  rigidi.  —  I  freni. 

Heft  14.  Vom  16.  Juli  1905. 

Le  liquidation!  ferroviarie.  —  La  dimissione  del  comm.  Bianchi?  — 
Sovrapasseggio  pedonale  ad  archi  articolati  in  calcestruzzo  di  cemento 
attraverso  la  statione  di  Bari. 

Heft  15.   Vom  1.  August  1905. 

La  doppia  trnzione  elettrica.  —  La  Roma-Napoli  e  il  sacco. 
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Jarnbanebladet.  (Das  Eisenbahnblatt).  Stockholm. 
1905.  No.  11—14. 

(No.  11:)  Sverige.  Jarnvagsilrenden  vid  1905  &rs  riksdag1.  —  Rengoring 
af  personvagnar  raedels  sugluft  (vakuum).  —  Statens  jftrnvagars  kemisk- 
tckniska  laboratorium.  —  Snalltag  for  godstraftk.  —  (No.  11  u.  12:)  Ostra 
centralbanans  fortsattning.  —  (No.  12:)  Vandringsbibliotek  vid  state  us 
jarnvllgarB  iifverliggningsstationer.  —  (No.  13  u.  14:)  Alkohol  och  arbete. 

—  (No.  14:)  Simplontunneln. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  Societies.  Philadelphia. 
Band  34.  No.  5.  Mai  1905. 

Recent  terminal  improvements  in  St.  Louis.  —  Some  details  of  recon- 
struction work,  St.  Louis  Union  Station. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Turin. 

No.  30—32.   Vom  29.  Juli  bis  12.  August  1905. 

(No.  300  Le  liquidazioni  ferroviarie  e  la  convenzione  colle  Meridionali. 

—  La  ferrovia  Aulla-Lucca  e  le  industrie  dei  marmi  Apuani.  —  (No.  32:) 
Le  liquidazioni  ferroviarie. 

BauucKn  uxnep&TopcKaro  pyccKaro  TexHnieci;aro  oOmecTua.    (Notizblatt  der  Kaiserl. 
russischen  technischen  Gesellschaft.)  St.  Petersburg.  (In  russischer  Sprache.) 
1905.   Heft  5. 

Verhandlungsprotokolle  uber  die  Sitzungen  der  Gesellschaft  (S.  149—181). 

—  Technische  Kongresse. 
Heft  6. 

Verhandlungsprotokolle  uber  die  Sitzungen  der  Gesellschaft  (S.  202— 23G). 

—  Vergleichung  der  Ubertragung  der  elektrischen  und  mechanischen 
Arbeit  in  den  Fabriken.  —  Stark ung  der  Flotte  mit  Hilfe  der  einheimi- 
schen  Industrie.  —  Was  wissen  wir  uber  die  Unterseeboote? 

Heft  7. 

Verhandlungsprotokolle  uber  die  Sitzungen  der  Gesellschaft  (S.  237—286). 

—  Verwenden  von  Explosionsmotoren  im  Dienste  der  Schiffahrt,  der 
Eisenbahnen  und  beim  Ausfuhren  von  Bauarbeiten. 

Organ  ftir  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Band  42.  Heft  7/8.  Juni/Juli  1905. 

Betriebs-  und  Versuchsergebnisse  der  Valtellinabahn;  Eigenheiten  der 
Drehstromzugforderung.  —  Die  Berechnung  der  Fahrzeiten  von  Personen- 
und  Schncllzugen.  —  Wandern  der  Schwellen.  —  Das  Anfahren  der 
Eisenbahnzuge.  —  Abmessen  gekropfter  Lokomotivachsen. 

Osterreichisch-ungarisches  Eisenbahnblatt.  Wien. 
10.  Jahrgang.   No.  32.   Vom  3.  August  1905. 

Die  Eisenbahnfragen  im  osterreichisch-deutschen  Handelsvertrage. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  38.   No.  23.   Vom  9.  Juni  1905. 

Superheated  steam  in  locomotive  service.  —  The  mechanical  stoker.  — 
Repeal  of  the  Connecticut  Railroad  laws.  —  New  fast  runs  to  Chicago. 
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—  Hall  automatic  block  signals  on  the  North-Eastern  Railway.  —  Pacific 
locomotive  with  superheater  for  the  Erie  Railroad.  —  The  locomotive 
Essex.  —  Test  of  a  superheater  locomotive.  —  Roundhouse  framing.  — 
Relative  efficiency  tests  of  friction  and  spring  draft-gear.  —  Grouping 
and  operating  conditions  of  the  South  Louisville  shops.  —  Large  tenders 
on  the  Lehigh  Valley.  —  Test  of  the  All  free-Hub  bell  valve  gear.  — 
Consolidation  locomotive  for  the  New  York  Central,  with  Walschaert 
valve  gear.  —  A  new  design  for  a  four-cylinder  balanced  compound 
locomotive.  —  Shop  kinks  from  the  Spencer  shops  of  Southern  Railway. 

—  Counterbalance  for  balanced  compound  locomotives.  —  Tests  of  a 
heavy  Shay  locomotive.  —  The  Valtellina  linn  and  the  electrical  operation 
of  Railroad  main  lines.  —  Way  cross  shops  of  Atlantic  Coast  Line.  — 
Railroad  shop  tool*.  —  Heavy  passenger  locomotive  for  the  Chicago, 
Milwaukee  and  St  Paul.  —  Locomotive  requirements  of  American  Rail- 
roads. —  Franchise  taxes  in  New  York.  —  Locomotive  performance  uuder 
a  steam  pressure  of  250  pounds.  —  Electricity  on  steam  Railroads.  — 
Tank  locomotives. 

No.  81  Vom  16.  Juni  1905. 

Car-wheel  failures.  —  Timber  preservation.  —  The  Vanderbllt  lines' 
freight  car  repair  pool.  —  An  English  economist  s  view.  —  Steel  pass- 
enger cars.  —  Defective  reinforced  concrete  design.  —  Possible  fuel  eco- 
nomies. —  Northern  Pacific  dynamometer  car.  —  Steel  underframe  postal 
car  for  Santa  Fe.  —  A  steam  iuterurban  car.  —  Open-top  observation 
cars  of  the  Denver  and  Rio  Grande.  —  Steel  car  for  the  East  Boston 
tunnel.  —  High  capacity  steel  cars  for  the  Egyptian  State  Railways.  — 
Somme  new  steel  passenger  cars.  —  Gasolene-electric  motor  car  for  the 
Chicago  and  Alton.  —  Automatic  ventilator  for  passenger  cars  —  The 
Schmidt  superheated  steam  locomotive.  —  A  new  speed  record.  —  The 
technical  education  of  Railroad  employees. 

No.  26.  Vom  23.  Juni  1906. 

The  Wisconsin  rate  commission.  —  Municipal  ownership  of  street  Rail- 
ways. —  The  use  of  superheated  steam  on  locomotives.  —  New  signals 
on  the  Lake  Shore.  —  Electric  tramways  and  light  Railroads  in  England 

—  Motor-driven  dwarf  signal.  —  Railroad  legislation  in  the  State  of 
Washington. 

No.  86.  Vom  30.  Juni  1905. 

Large  freight  cars  in  Europe.  —  State  inspection  of  locomotive  boilers. 

—  Railroads  of  the  world.  —  The  New  York— Chicago  fast  trains.  — 
The  Cape  to  Cairo  project.  —  Financial  results  of  the  French  Railroads 
in  1903.  —  Milk  cars  for  the  Lehigh  Valley.  —  The  use  of  superheated 
steam  on  locomotives.  —  Six -wheel  (0-6-0)  switching  engine,  Southern 
Railway.  —  Four-wheeled  caboose  for  the  Big  Four.  —  Freight  claims.  — 
Railroad  shop  tools. 

Band  99.  No.  1.  Vom  7.  Jul!  1905. 

Railroad  motor-cars.  —  May  accidents.  —  Cast-iron  wheels.  —  Locomotive 
valves  and  valve  gears.  —  The  cost  of  locomotive  operation.  —  Some 
causes  of  failure  of  rails  in  service.  —  The  Union  Pacific  gasolene  motor 
car.  —  The  use  of  superheated  steam  by  locomotives. 

AMhiT  for  Etienbahnweten.  1906.  84 
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No.  2.   Vom  14.  Juli  1905. 

Cant-iron  wheels.  —  700O-gal.  tender,  Louisville  and  Nashville.  —  Tennessee 
River  bridge,  Illinois  Central.  —  Cole  balanced  compound  for  th«*  Erie.  — 
New  Manhattan  terminal  for  the  Brooklyn  bridge.  -  A  semaphore  with  a 
vertical  motor.  -  Box  cars  for  the  Argentine  State  Railways.  —  Ho  linen 
coaling  station  on  the  Pennsylvania  lines  west  of  Pittsburg.  —  Special 
tlat  cars  for  Egypt.  —  Calculating  the  cost  of  handling  freight  at  large 
stations.  —  A  Railroad  clearing  house.  —  Clearing  house  not  needed.  — 
Transportation  of  explosives  on  the  Pennsylvania  Railroad.  —  Loco- 
motives at  the  Liege  exhibition. 

No.  3.   Vom  21.  Juli  1905. 

Cost  of  maintaining  steel  and  wooden  cars.  —  June  accidents.  —  Inter- 
national mercantile  marine.  —  Failure  of  a  concrete  sea  wall.  —  Steel 
cross  ties.  —  Locomotives  at  the  Liege  exhibition.  —  Canadian  Pacific 
improvements  at  Winnipeg.  —  Treated  tie  data  from  the  Santa  Fe. 
Switching  locomotives  for  the  Lake  Shore  —  Tests  of  a  Curtis  turbine 
generator.  —  Paper  process  for  the  protection  of  iron  and  steel  structures. 

—  Railroad  shop  tools.  -  Cost  of  repairing  steel  and  wooden  cars  on 
the  Harriman  lines.  -  Rapid  transit  in  great  cities.  —  Changing  the 
gage  of  the  East  St.  Louis  and  Suburban  —  Connecticut's  new  Railroad 
legislation.  —  Output  of  the  United  States  steel  corporation.  —  The  cost 
of  locomotive  operation.  —  Train  accidents  in  the  United  States  in  June. 

—  New  plan  for  operating  street  Railways  in  'Chicago.  —  Obstacles  to  a 
Mexican  transcontinental  line. 

No.  4.    Vom  28.  Juli  1905. 

A  new  transcontinental  competitor.  —  Passenger  rate  war.  —  Cables 
for  the  Manhattan  bridge.  —  The  Chicago  freight  tunnels.  —  Bascule 
bridge,  New  Orleans  Terminal  Co.  Lake  Shore  signal  rules.  —  Steel 
car  for  the  New  York  City  Railway.  —  A  study  of  the  Walschacrt  valve 
motion.  —  Railroad  shop  tools.  -  Standard  bridges  on  the  Harriman 
lines.   -  The  Percival  concrete  tie. 

No.  5.   Vom  4.  August  1905. 

An  era  of  Railroad  health  -  Electric  train  service  on  the  London  Me- 
tropolitan. —  Locating  a  Railroad  line  through  a  forest.  —  The  South 

African  Railroad  system.  —  Accident  bulletin  No.  15. 
•  »  ■ 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  .19.   No.  21  bis  Band  40  No  5    Vom  9.  Juni  bis  4.  August  1905. 

(No.  23:)  Railway  rates  and  custom  duties  —  Representative  membership 
in  the  master  mechanics'  association.   —   Capacity  of  early  freight  cars 

—  Fire  protection  in  Railroad  shops.  —  Erie  steel  underframe  car.  — 
Baltimore  and  Ohio  bureau  of  tests.  -  Holmen  coaling  station,  Pennsyl- 
vania lines.  Steel  upper  framing  for  box  cars.  ■  Threading  of  steel 
pipe.  -  Large  box  cars  for  the  Indian  State  Railways.  —  Method  of 
piling  ties  and  statistics  of  tie  removal.  —  Wisconsin  Railroad  commission 
law.  —  Senate  committee  devided  as  to  rate  regulation.  —  (No.  24:)  Rail- 
way track  as  a  subject  for  study.  —   Railways  in  Japan.  -  President 
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Roosevelt  firm  lor  rate  regulation.  —  Eighteen  hour  Chicago— New  York 
service  regulation.  —  Both  sides  of  the  rate  regulation  discussion  resta- 
ted. —  Austrian  Railway  motor  ear*.      A  glance  at  the  Railway  clearing 
house  <>f  England.  —  American  society  of  American  engineers.  —  Eastern 
association  of  car  service*  officers.   —   Maintenance  of  way  association 
committee.  —  Railway  legislation  in  the  States.  —  The  transportation  of 
explosives  and  combustibles.   —   (No.  25:)  The  State  line  basis  of  rate 
making.   —    Work  of  the  Senate  committee.   —    „Order  notify*  hills  of 
lading.  —  The  New  Orleans  terminal  company.  —  Mexican  Railroads  for 
mine  development.    —    Electric  Railway  freight  service.   —    New  York 
Central  steel  underframe  gondola  car.  —  (No.  26:)  The  strength  of  freight 
car  wheels.  —  Railway  building  for"  six  mouths.  —  Development  of  re- 
frigerator car  service  on  the  Burlington.   —   The  Railways  of  India  — 
New  York,  Ontario  and  Western  engine  house.  —  Central  Vermont  com- 
pound consolidation.  —  The  {'resident  and  the  Santa  Fe  coal  rebate  ease. 
(Band  40  No.  1:)  Receiverships  and  foreclosures  in  six  months.  —  Cale- 
donian Railway  80-ton  steel  hopper  car.    —    Service  of  the  .Mallet  com- 
pound on  the  Baltimore  and  Ohio.  —  Locomotive  drop  pit  for  the  Penn- 
sylvania. --   Further  observations  regarding  the  Railway  clearing  house 
of  England.  —  (No.  •>:)  Mixed  passenger  and  freight  service  in  Chicago. 
—  Railway  organization  and  tec-hub  at  men.  —  State  taxation  of  interstate 
commerce.  —    Method  of  settling  interline  accounts.    -    A  new  unit  in 
traffic  operations.  —  Train  dispatchers'  association.  —  Train  dispatchers' 
transfer.  —  Switching  and  switching  revenue.   —  Signaling  on  the  Sou- 
thern Pacific.    —    Norfolk  and  Western  drop  bottom  gondola.  —  Loco- 
motives at  the  Liege  exhibition.  —  Pacific  type  locomotive.  Oregon  Rail- 
road and  Navigation  Company.    -  New  York.  Ontario  aud  Western  box 
ear  performance.  —  Industrial  departments  of  Railways.       A  union  en- 
gineering building  for  (neat  Britain.         Diversity  of  designs  for  steel 
cars.  —  Use  and  care  of  high  power  explosives    -  Baltimore  and  Ohio's 
renaissance.        Ventilation  of  locomotive  houses.        Protection  of  iron 
and  steel  structures.    —    l^ake  Shore  aud  Michigan  Southern's  heavy 
switching  locomotive.  —    Kngl  sli  Railway  rate  making.    —  Manhattan 
terminal  of  the  Brooklyn  bridge.  —  The  testing  engineer.  -  The  South 
and  the  Railways.   —  A  French  electric  mountain  Railway.   —   (No.  4:) 
Standards  in  steam  and  electric  locomotive  design.      Railway  prospects 
in  Canada.        A  new  method  of  car  recording.    -    Car  shortage  in  the 
strawberry  season.  —  Motor  cars  on  British  Railways.   -   Freight  equip- 
ment for  Japan.    —    Some  causes  of  the  failure  of  rails  in  service. 
Baltimore  and  Ohio  improvements.  -  Hails  as  engineering  structures.  — 
Direct  measurement  of  loo-motive  acceleration.         New  York  Central 
baggage  car  for  automobiles.    -  Railway  taxation.  -  ;No.  :>:)  Anomalies 
of  differential  fares.   —  The  control  of  fast  trains  by  brakes    —  Digest 
of  Senate  Committee  hearings.  —  Schenectady  balanced  compound  loco- 
motive for  the  Erie.  —  Delaware  ami  Hudson  composite  coal  car.  —  The 
store  depaitmcnt.  —  Braking  power  on  freight  cars.  —  Tests  of  super- 
heater locomotives  by  the  Belgian  State  Railways.    —    The  creeping  of 
rails  on  Railroads. 
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The  Railway  and  Engineering  Review.  Chicago. 
Band  45.   No.  22.   Vom  8.  Juni  1906. 

Report  on  the  Grand  Trunk  Pacific  Railway;  construction.  —  Progress 
with  treated  ties  and  methods  of  piling  them.  —  Signaling  in  the  New 
York  subway.  —  Single  phase  locomotive  for  heavy  service.  —  Consoli- 
dation locomotive  with  Walschaert  valve  gear.  —  Visit  of  the  Railway 
Congress  delegates  at  Schenectady. 
No.  88.   Vom  10.  Juni  1906. 

Foundries  of  the  Pennsylvania  Railroad  at  Altooua.  —  Framing  of 
passenger  and  freight  cars.  —  Smoke  and  its  abatement.  —  Standard 
locomotives  of  the  Pennsylvania  Railroad.  —  Maximum  brake  force  as 
regards  foundation  brake  for  passenger  and  freight  cars. 

No.  24.   Vom  17.  Juni  1905. 

Standard  freight  cars  on  the  Pennsylvania  Railroad.  —  Locomotive  front 
ends.  —  The  use  of  superheated  steam  on  locomotives.  —  Service  of  the 
Mallet  compound  locomotive.  Baltimore  and  Ohio  Railroad. 

No.  26.  Vom  24.  Juni  1906. 

Holmen  coaling  stations  on  the  Pennsylvania  Lines  West  —  Tests  of 
M.  C.  B.  couplers.  —  Ventilation  for  passenger  car  equipment  —  President 
Roosevelt'B  defense  of  Mr.  Morton.  —  Checking  baggage. 

No.  30.  Vom  29.  Juli  1906. 

An  apology  for  the  private  car  and  a  remedy  for  its  abustes.  —  Efficiency 
tests  of  a  400-kw  6 team  turbine.  —  Heavy  switching  locomotive,  New 
York  Central  lines.  —  Report  on  foreign  Railway  regulation.  —  Some 
track  standards  of  the  Southern  Pacific  Co. 

The  Railway  Engineer.  London. 
Band  26.  No.  306.  Juli  1906. 

Light  Railways  in  Belgium.  —  Electric  locomotives,  Metropolitan  Railway. 

—  Electric  locomotive;  Swedish  State  Railways.  —  40-ton  steel  bogie 
wagons;  Great  Western  Railway.  —  Reinforced  concrete.  —  Compound 
locomotives  at  home  aud  abroad.  —  Recent  patents  relating  to  Railways. 

—  Superheaters  in  locomotives  on  the  Belgian  State  Railways.  —  Rail- 
ways and  the  Board  of  Trade. 

No.  307.  August  1906. 

Electric  locomotives,  Metropolitan  Railway.  —  The  use  of  the  indicator 
on  locomotives.  —  The  improved  Andrew  ventilator.  —  Six-coupled 
passenger  engines,  London  and  North  Western  Railway.  —  66-ft.  com- 
posite corridor  carriages,  Caledonian  Railway.  —  Railways  iu  India; 
administration  report  for  1904.  —  Enlarging  and  remodelling  of  Victoria 
station;  London,  Brighton  and  South  Coast  Railway.  —  Baldwiu  four- 
cylinder  balanced  compound  locomotives.  —  2-6-2  on  »Prairie"  type 
express  engine;  Lake  Shore  and  Michigan  Southern  Railroad. 

The  Railway  News.  London. 

No.  2161-2171.   Vom  3.  Juni  Mb  12.  August  1906. 

(No.  2161 :)  Light  Railways.  —  Misdeclaration  of  freight.  -  Agricultural 
organisation.  —   British  and  American  Railways.  —  Railways  in  South 
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Africa.  -  (No.  2162,  2163  u.  2165:)  Indian  Railways  in  the  second  half- 
year  of  1904.  —  The  Lancashire  and  Yorkshire  and  Liverpool  overhead 
Railways,  —  The  Lancashire  and  Yorkshire  Railway  Company's  new 
service  from  Goole  to  Bruges.  —  A  new  Railway  for  Manchester.  —  The 
underground  electric  Railways  Company  of  London :  Stations  on  the  new 
lines.  —  The  Great  Western  Railway  Company's  new  French  engines.  — 
(No.  2166:)  Railways  and  their  rates.  —  Important  successful  Railway  ra- 
ting appeal:  the  effects  of  tramway  competition.  —  The  London  and  North 
Western  Railway  Company's  docks  at  Garston:  proposed  extension.  — 
(No.  2166:)  The  electrification  of  the  Metropolitan  District  Railway.  — 
Railway  interests  in  Parliament.  —  The  Kearney — Thorn  high-speed 
Railway.  —  (No.  2167:)  The  North-Eastern  Railway  Company's  bridge 
over  the  river  wear  at  Sunderland.  —  The  opening  of  the  Stockton  and 
Darlington  Railway  in  1826.  —  Passenger  locomotives  for  the  Bengal— 
Nagpur  Railway.  —  Railwaymen  and  the  entente  cordiale.  —  Railway 
interests  in  Parliament.  —  Problem  of  coal  supply.  —  (No.  2166:)  Folke- 
stone—Boulogne route.  —  American  Railroad  rates  and  statistics.  — 
Ton-mile  statistics.  —  American  beef  trust  scandal.  —  British  Railway 
accidents  in  1904.  —  New  locomotives  for  the  Buenos  Ayres  and  Pacific 
Railroad.  —  Railways  of  the  world.  —  (No.  2169:)  Railway  companies 
association.  —  Railroad  electrification  in  the  United  States.  —  Compound 
locomotives.  —  (u.  2170:)  Loudon  traffic  commission  and  Railway  schemes. 

—  (No.  2170:)  Power  signaling  installation  on  the  Great  Western.  — 
Guernsey  fruit  growers  aud  the  Railways.  —  Workmen's  train.  —  Great 
Northern  four-cylinder  balanced  compound  Atlantic-type  exprebs  loco- 
motive. —  How  a  section  of  the  Metropolitan  Railway  was  built.  — 
(No.  2171:)  Irish  live  stock  traffic  in  1904.  —  Engineering  conditions  in 
Great  Britain. 

Revac  generate  dee  ehemins  de  for.  Paris. 

28  JahrRang.  1.  Halbjahr.  Heft  5.  Mai  1906. 

Chan  tier  de  preparation  des  traverses,  in.stall6  par  la  Compagnie  des 
Chemins  de  Fer  de  L'Ouest,  a  Surdon  (Orne).  —  Note  sur  les  locomotives- 
tenders  a  4  es.sieux  couples,  avec  bogie  des  Cheinins  de  Fer  Ceinture.  — 
La  capacite  des  wagons  a  marchandises. 

Heft  6.  Junl  1905. 

Recherches  sur  le  fonctionnement  des  organes  de  la  suspension  dans  les 
locomotives.  —  Note  sur  la  ligne  No.  3  du  Chemin  de  fer  M6tropolitain 
a  Paris.  —  Congres  international  des  ehemins  de  fer. 

2.  Halbjahr.   Heft  1.  Juli  1905. 

Note  sur  la  double  traction.  —  Congres  international  des  cheinins  de  fer. 

—  Compte-rendu  sommaire  des  seances  de  la  7c  session  du  congres  inter- 
national des  ehemins  de  fer. 

PyccKoe  aKOHOMimecKoc  Oooapime.   (Russische  wirtschattliche  Ubersicht.)  St  Peters- 
burg.  (In  russischer  Sprache.) 
1906.  Mai-Juni-Heft. 

Die  grofien  Stadte,  ihre  Aufgabe  und  die  Mittel  der  Verwaltung.  —  Wirt- 
sehaftlicher  Abrill  iiber  Buchara  und  Tunis  (Foriseuung). 
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Schweizerische  Bauzeitung.  Zurich. 

Band  46.   No.  1.   Vom  1.  Juli  1905. 

(u.  No.  2  u.  3:)  Tunnelbau  und  Gebirgsdruck.  -  (No.  1:)  Dor  Umbau  des 
Bahnhofs  in  Bern. 

Tekaisk  Ugeblad  (Technisches  Wochenblatt).  Kristiania. 
1806.  No.  24-31.    Vom  15.  Juni  bis  3.  August  1905. 

(No.  28:)  Skinnevegten.  —  (No.  29:)  Skinneskjiid  med  fodlasker,  som 
hviler  pA  skjodsvillerne.  —  (No.  30:)  Driftsordningen  ved  de  engelske 
jernbaner.  —  Den  syvende  internationale  jernbanekongres. 

Verordnnngsblatt  fur  Eisenbahnen  and  Schiffahrt.  Wien. 
XVIU.  Jahrgang.   No.  40.   Voin  20.  April  1905. 

Hinausgabo  des  VII.  Naehtra»s  zuin  Eisenbalin-Betriob.sregloment.  —  Al>- 
anderung  und  Erganzung  einiger  Bestinniiungen  des  Betriebsreglements 
fiir  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsrate  vertretenen  Konigreiche  und 
Lander. 

'Kypaaxb  siiuitcTepcTBa  nyTefl  cooflmema.   (Zeitscbrift  des  MinisteriumH  der  Verkehrs- 
anstalteu).   St.  Petersburg.   (In  ruasischer  Spraehe.) 
1905.    Heft  3. 

Lokoraotivbauaimtalt  von  Baldwin  in  Philadelphia  (Forisetzung).  —  Go- 
panzerte  Ziige  (mil  19  Abbiidungeu  im  Texte).  Anordnung  der 
Gleise  auf  den  Stationen  (Fortsetzung).  —  Die  grofieu  Outer-  und 
Raugierbahuhofe  der  russiselu  a  Eisenbahnen  (ink  Zeichnuugen,  Blatt 
XV-XVIII). 

Heft  4. 

Uber  die  Erbauung  von  Getreidesilos  mit  Elevatorbetrieb  an  den  End- 
punkten  der  Eisenbahnen.  —  Das  neue  Krankenhaus  der  Eisenbahn  in 
Debalzewo,  Station  der  Jekatherineubahn  (ink  Zeichnungeu,  Blatt  XIX 
bis  XX;.  —  Uber  die  Befiiidorung  des  Military  auf  deu  Murgablinien  <ler 
inittolasiatischen  Eisenbahn  und  die  Erhohung  ihrer  Durchlalkahigkeit  von 
16  Paar  Ziigen  uul  16  Paar  Zugbiiudel  zu  je  4  Zugen  (mit  Zeiehnungen. 
Blatt  XIII).  —  Eine  Dnj»  perbriicke  uber  „\Volthdije  gorlo*  auf  der 
zweken  Jekathorinenbahn  (mit  6  Zeiehnungen  im  Texte). 

Zeitschrift  des  obersehlesiaehen  berg-  nnd  hiittenmiinnischen  Vereins.  Katto- 
witz. 

44.  J  ah  r  gang.   Juni  1905. 

Zur  Frage  der  Detariflerung  der  Schwofelstture. 

Zekachrift  des  osterreichischen  Ingenienr-  und  Aiehkekten-Vereins.  Wien 
57.  Jahrgang.   No.  32.   Vom  11.  August  1905. 

Die  Liiftungsanlagen  heiin  Baue  der  groCen  Alpentunnel. 

Zeitschrift  des  Vereins  dentscher  Ingcnienre.  Berlin. 
Band  49.   Heft  26.   Vom  1.  Juli  1905. 

(u.  27:)  Die  elektrisehen  Bahnsysteme  der  Gegenwart  —  (u.  30:)  Die 
Weltauaatellung  in  St.  Louis:  dan  Eiseubahnverkehr&wesen. 
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No.  27.   Vom  8.  Juli  1905 

Die  Wahl  des  Exzonters  bei  Doppelsihiebereteuerungen. 
No.  29.   Vom  22-  .hi  li  1005. 

Eine  elektrisch  hotriebcne  f'alirbare  Kabvlbnhn. 

No.  30.   Vom  29.  Juli  1905. 

Kohlenkipper  im  Hamburger  llafen. 

Zeitschrift  fiir  den  international  on  Ei*enbahntransport.  Worn. 
13.  Jahrgang.   Heft  5.   Mai  11105. 

Reklamation  von  FrarhtdifFerenzen.  —  Zur  Zollhelinndluiig  unterwegs. 

Heft  6.  Juni  1905. 

Angabe  und  Wahl  des  Transportweges. 

Heft  a   August  1905. 

Die  zweite  Rovisionskonferenz  in  Bern  vom  4.  bis  18  Juli  I9n5. 

Zeitachrift  fur  Kisenbahnhygiene.  Wien. 
Jahrgang  1.   Heft  a   August  1905. 

Die  neuen  Bestiinmungen  fiber  die  physiaehe  Tauglichkcit  zum  exekutiven 
Eisenbahndienst. 

Zeitschrift  fOr  Staats-  and  Volkswirthschaft.  Wien. 
Band  XVI.   No.  28.   Vom  9.  Juli  1905 

Verstadtlk-hungen  und  kein  Kudo.  —  Die  osterreiehischen  Staatsbjihneu 
1904. 

Zeitnng  des  Vercins  deutscher  Kisenbahnverwaltnngen.  Berlin. 
No.  47—63.   Vom  21.  Juni  bis  16.  August  1905. 

(No.  47:)  Die  Polizeistunde  und  die  Bahnwirtschaften.  —  1st  das  Staats- 
balinsystem  in  RuBland  in  Oefahr  verlassen  zu  werden?  —  Noch  einiges 
iiber  Fahrberiehte.  —  (No.  48:)  Reisebriefe  vom  siebenten  internationaleu 
EisenbahnkongreB  in  Washington.  II.  —  Die  Betriebsergebnisse  der 
preuttisch-hessischen  Eisenbahngemeinschaft  und  der  sftchsiftchen  Staats- 
eisenbahnen  in  den  Reclinungsjahren  1900  bis  1903.  —  (No.  49:)  Die 
Ttttigkeit  des  osterrcichischen  Eisenbahnministeriums  im  Interesse  der 
Bekanntmachung  dor  osterreiehischen  Reisegebiete  im  Auslande.  —  Die 
Einricbtung  des  Stnatsbahnbetriebs  in  Italien.  —  Die  Pensionskasse,  die 
Krankenkassen  und  die  Unfallversieherung  der  Arbeiter  bei  der  preuBisch- 
hessischen  Eisenbahngemeinschaft  im  Jahre  1903.  —  (No.  50:)  Fahr- 
ge8cbwindigkeit  der  deutsehen  Eisenbahnen.  —  Die  Eisenbahnen  in 
Korea.  —  (No.  51:)  Das  historinche  Museum  der  osterreiehischen  Eisen- 
bahnen. —  Die  Personentarifreform  im  preuBischen  Abgeordnetenhause 
(No.  52:)  Der  Gebraueh  des  Lokomotiv-Sandstrcuers.  —  Die  panamerika- 
nischo  Eisenbahn.  —  (No.  53:)  Die  i*robe-  und  Wettfahrteu  der  New  Yorker 
Zeutralbahn  behufs  Einfiihrung  des  elektrischen  Betriebes  —  Die  ITnter- 
bringung  und  Verpfiegung  des  Personals  der  wurttembergisuhen  Rtaats- 
bahnverwaltung  in  den  Dienst-  und  Arbeitspausen.  —  (No.  54:)  Reise- 
briefe vom  siebenten  internationalen  EisenbahnkongreB  in  Washington 
—  Zur  Frage  des  Frachtzuschlags  nach  §  53  der  deutschen  Eisenbahn- 
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Verkehrsordnung.  —  (No.  55:)  Die  betriebstechnlschen  Grundzttge  filr  die 
Anordnung  der  Auttenverriegelungen.  —  Das  Mehrerfordernis  filr  die 
Alpenbahnen  und  die  Eisenbahnverstaatlichuug  in  dsterreich.  —  (No.  56 
u.  57:)  Alkohol  und  Verkebrewesen.  —  (No.  56:)  Die  Beleuchtung  der 
Eisenbahnzuge  in  Araerika.  —  (No.  57:)  Die  Ncugextaltang  des  Personen- 
und  Gepacktarifs  der  bayerischen  Staatsbahnen  im  bayerisclten  Eisen- 
bahnrat.  —  (No.  58:)  Reisebriefe  vom  siebenten  ioternationaien  Eisenbahn- 
kongrefi  in  Washington.  —  Untergrundbahn  oder  Hochbahn  in  New  York? 
—  (No.  59  u.  60:)  Weiteres  tiber  Blocksperren.  —  (No.  59:)  Die  Eiseu- 
bahnen  RuGlands  in  1904.  —  Ein  Vorscblag  zur  Verhinderung  des  An- 
dranges  zu  den  Gepackschaltern  —  (No.  60.)  Pariser  Stadtbahn.  — 
(No.  61:)  Verwendung  von  Starkstromen  im  Eisenbahnbetrieh.  —  Ver- 
deutschnng  entbehrlicher  FremdwSrter.  —  (No.  62  u.  63:)  Das  Reisen  auf 
indischen  Eisenbahnen.  —  Die  wiirttembergische  Denkschrift  uber  die 
Anderung  der  Personen-  und  Gop&cktarife.  —  (No.  62:)  Zum  Eisenbahn- 
ungluck  bei  Spremberg.  —  (No.  68:)  Darapfheizung  der  Kisenbahnzuge. 

Zentralblatt  der  Bavverwaltung.  Berlin. 

26  Jahrgang.  Heft  49.  Vom  17.  Jnni  1906. 

Bildliche  Darstellung  des  Wagenbestandes  auf  End-  und  Cbergangs- 
stationen.  —  Die  siebente  Taguog  des  ioternationaien  Eisenbahnkon- 
gresses  vom  4.  bis  13.  Mai  d.  J.  in  Washington. 

Heft  53.   Vom  1.  Juli  1905. 

Beitrag  zum  Bau  von  Guterschuppen. 

Heft  61.   Vom  29.  Juli  1905. 

Die  Gleisaulagen  der  japanixehen  Bahnhofe. 

Heft  62.   Vom  2.  August  1905. 
Von  der  Jungfraubahn. 


M«r*a>(*f«b.D  la  Aartrw  -i—  KttaiglicMn  UinUUrluw  d 
V«rl*«  *•>  J«Uu  SprU««r.  B.rli.  N.  -  Draek  t..  H.  S.  U 
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Die  finanzielle  Behandlung  der  Wasserstra 

Vortrag 
von  Professor  Dr.  Hermann  Schumacher,  Bonn 


Die  Frage,  die  auf  der  diesmaligen  Tagung  des  Vereins  fiir  Sozial- 
politik  voran  steht,  erscheint  beim  ersten  fluchtigen  Blick  eng  umgrenzt, 
hohercr  Gesichtspunkte  wenig  zugflnglich  za  sein.  Kftmen  auch  nur  die 
Binnenschiffahrtsabgaben  in  Betracht,  die  heute  auf  deutschen  Wasser- 
straGen  erhoben  werden,  so  handelte  es  sich  in  der  Tat  nur  ura  eine  FQlle 
kleiner  Fragen,  die  wohl  lokale  Interessentenkreise  zeitweise  errcgen 
kOnnen,  aber  praktisch  und  theoretisch  kaum  grOBere  Beachtung  bean- 
spruchen  konnten. 

Erweitert  wurde  der  Kreis  des  Intoresses  durch  das  preuBisehe 
Oesetz  tiber  die  Erbauung  ehies  Kanals  zwisehen  Rhein  und  Weser.  In 
ihm  heiCt  es  bekanntlich  in  §  9i: 

„Von  der  Inbetriebsetzung  des  Kanals  vora  Rhein  zur  Weser 
an  sind  Gebtthren  zum  Ausgleich  der  Kosten  fiir  Vcrbesserung 
und  Unterhaltung  der  natilrlichen  BinnenschiffahrtsstraBen,  soweit 
diese  durch  staatliche  Aufwendungen  eine  ttber  das  natilrliche 
MaC  hinausgehende  Vcrbesserung  Oder  Vertiefung  erfahren  haben, 
zu  erheben.M 

Doch  auch  diese  Bestimmung  zcigt  noch  nicht  die  voile  Tragweite 
y  des  Problems,  das  uns  zu  besch&ftigen  hat.  Es  handelt  sich  um  mehr, 
als  das  unschone  Wortgcbilde  „ Binnenschiffahrtsabgaben"  erkennen  lftCt. 
Es  handelt  sich  im  letzten  Grunde  urn  die  wiehtige  Frage,  ob  wir  in  der 
tinanzpolitischen  Entwicklung  unseres  gesamten  Binnenverkehrs  an  einem 
gewissen  AbschluB  angelangt  sind,  oder  ob  wir  erst  an  der  Schwelle  einer 
groCen  neuen  Entwicklung  stehen. 

»)  Der  folgendc  Vortrag  bildete  das  einleitende  Referat  fur  die  Verhand- 
lungen  des  Vereins  fur  Sozialpolitik  in  Mannheim  am  25.-28.  September.  Der 
stenographischo  Bericht  dieser  Verhandlungen  wird  demnachst  als  besonderer 
Band  in  den  Vertiffentlichungen  des  Vereins  fur  Sozialpolitik  erscheinen. 
Archiv  fOr  Eisenbahnwoson.   1906.  g5 
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Auf  der  cinen  Seite  sieht  man  in  der  heutigen  verkehrs-  und  finanz- 
politischen  Regelung  unserer  Binnenschiffahrt  den  glticklichen,  unantast- 
baren  AbschluG  einer  langen  traurigeri  Entwieklung;  auf  der  anderen 
Seite  will  man  in  dem  Streben,  auch  unsere  Verkehrspolitik  mit  dem 
leitenden  Gesichtspunkte  unserer  gesamten  Wirtschaftspolitik  in  Einklang 
zu  setzen,  gerade  das  beseitigen,  in  dem  man  bisher  eine  stolze,  fast 
heilige  Errungenschaft  aus  der  besten  Zeit  unserer  Volksentwicklung 
erblickte. 

Welchen  Weg  weist  das  Allgemeinintcrcsse  zwischen  diesen  wider- 
streitenden  Bestrebungen,  dem  dankbar  und  treu  am  Bestchenden  fest- 
haltenden  Konservatismus  und  dem  nach  neuen  Zielen  strcbenden  Re- 
formeifer? 

Die  Beantwortung  dieser  Frage  teilt  sich  in  zwei  Aufgaben:  Erstens 
milssen  wir  uns  Klarheit  dariiber  zu  verschaffen  suchen,  wie  die  heutige 
verkehrspolitische  Lage  unserer  Binnenschiffahrt  entstanden  ist,  und  wie 
weit  die  GrQnde,  die  zu  ihr  fuhrten,  ihre  alte  Kraft  noch  heute  bewahrt 
haben.  Das  wird  Gelegenheit  bieten,  die  heutige  Rechtslagc  und  ihre 
Entstehung  darzulegen. 

Zweitcns  gilt  es  zu  untersuchen,  wie  weit  mit  diesera  heutigen  Zu- 
stand  wirtschaftliche  MiBstiinde  verbunden  sind  und  aus  ncuer  Entwiek- 
lung hervorgewachsene  andere  Grtinde  Berttcksichtigung  beanspruchen 
und  erfahren  konnen.  Das  wird  uns  Gelegenheit  geben,  einerseits  einen 
kurzen  Cherblick  uber  die  tatsaehliche  wirtsehaftliche  Lage  unserer 
Binnenschiffahrt  zu  geben,  andererseits  Uber  die  im  Vcrkehrswesen  anzu- 
strebenden  politischen  Ziele  uns  auseinanderzusetzen. 

L 

Was  zunachst  also  die  heutige  Reehtslage  anlangt,  so  kann  ich  auf 
ihre  Entstehungsgeschichte,  die  ich  in  meinem  Buche  Uber  Binnensehiff- 
fahrtsabgaben,1)  zum  Teil  auf  Grand  bisher  verschollener  Materialien, 
ausfuhrlich  dargelegt  habe,  an  dieser  Stelle  ira  einzelnen  natiirlich  nicht 
naher  eingehen.  Ich  muC  mich  darauf  beschriinken,  einiges  wenige,  das 
bisher  nicht  genugend  bcachtet  wurde,  hervorzuheben. 


i)  Schumacher,  Zur  Frngo  der  Binnenschiffahrtsabgabcn.  Berlin.  Julius 
Springer.  1901.  Der  Hauptabschnitt  dieses  Buches  ist  uuter  dem  Titel:  Thcore- 
tische  Betrachtungen  uber  das  Binnensehittahrtsnbgabonwesen  in  Deutschland  im 
Archiv  fur  Kisenbahnwesen,  1901,  Heft  2,  S.  249,  ersihienen.  Vgl.  ferner  Schu- 
macher. Zur  Forage  der  Binnenschiffahrtsab^aben.  Entgegnung  auf  AufsHtze  des 
Herrn  Viktor  Kurs.    Zeitsehrift  fur  Biiinen»chiffahrt  XI.   Jahrgang  1904,  Heft  2. 
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Wtfhrend  zu  Beginn  des  19.  Jahrhnnderts  noch  der  Kampf  urn  die 
rechtliche  Freiheit  der  FluGschiffahrt,  d.  h.  um  die  Aufhebung  aller  Schift- 
fahrtsverbote  die  Binnenschiffahrt  beherrschte,  tritt  der  Wunsch  nach 
einer  finanziellen  Befreiung,  nach  einer  Beseitigung  aller  FluBzolle  be- 
kanntlich  erst  mit  den  Zollvereinsbcstrebungen  stftrker  hervor. 

Entsprachen  doch  auch  die  alten  FluBzolle,  wie  sie  besonders  auf 
dem  Kheine  und  auf  der  Elbe  erhoben  wurden,  nicht  raehr  den  Zielen, 
die  mit  dem  Zollverein  in  Deutschland  endlicli  Anerkennung  errungen 
hatten.  Sie  standen  zu  den  Aufwendungen  fQr  Unterhaltung  und  Ausbau 
der  WasserstraBen  in  keiner  Bezichung,  hatten  vielmehr  —  im  Gegensatz 
zur  urspriinglichen  Absicht  und  trotz  einsichtsvoller  Reformversuche 
Napoleons  I.  —  einen  ausgesprochenen  fiskalischen  Charakter  angenommen, 
hetrugen  sie  doch  auf  dem  Kheine  —  selbst  nach  betrflchtlichen  Er- 
raaCigungen  —  noch  um  die  Mitte  des  19.  Jahrhunderts  mehr  als  die 
Fracht,  z.  B.  auf  der  Fahrt  von  Kotterdam  nach  Mannheim  noch  18o2  fur 
den  Zentner  40  Kreuzer  bei  einer  Fracht  von  nur  3G  Kreuzern  (Gothein, 
Die  Geschichte  der  Rheinschift'ahrt  im  19.  Jahrhundert.  Band  101  der 
Schriften  des  Vereins  fur  Sozialpolitik  S.  280.    Leipzig  1903.) 

Und  dazu  die  alteingerosteten  MiShrituche!  Sie  machten  die  Ab- 
p\ben  noch  mehr,  als  ihre  llohe,  zu  lftstigen  Fesseln  des  seit  Anwendung 
des  Dampfes  schnell  sich  entwiekelnden  Verkehrs,  und  sie  machten  sie 
vor  allem  zu  den  Hauptbollwerken,  hinter  denen.  seit  Ausbildung  des 
Grenzzollwesens,  kleinlicher  Partikularismus  im  Wirtschaftsleben  sich 
verschanzte.  Die  alten  FluBzolle  waren  daher  mit  Recht  verhaCt  nicht 
nur  dem  Schifler  und  dem  die  Schiffahrt  nutzenden  Geschttftsmann,  son- 
dern  ebenso  dem  deutsch  empfindenden  Patrioten,  der  voile  wirtschaft- 
liche  und  politisehe  Einheit  fur  sein  Vaterland  erwilnschte. 

In  alien  einsichtsvollen  und  in  alien  interessierten  Kreisen  war  der 
Wunsch  deshalb  erwacht,  es  mochten,  ebenso  wie  die  Grenzzolle  zwischen 
den  deutschen  Staaten  beseitigt  waren,  auch  die  aus  fernen  Zeiten  oft 
stammenden  FluCzfille  beseitigt  werden. 

Dariiber  war  man  einig.  Nicht  einig  jedoch  war  man  darttber,  wie 
diese  Beseitigung  zu  erfolgen  habe. 

DaC  im  allgemeinen  die  Interessenten  —  die  Schiffer,  Hiindler,  Ge- 
werbetreibende  —  von  alien  Schiffahrtsabgaben  befreit  zu  werden 
wiinschten,  ist  selbstverstilndlich.  Wo  aber  nicht  eigenes  lnteresse  dem 
Streben  ein  festes  Ziel  steckte,  war  man  sehwankend.  Das  zeigte  sich 
deutlich,  als  die  wichtige  Frage  im  Jahre  1848  —  zum  erstenmal  und 
bis  auf  die  jungste  Gegenwart  auch  zum  letztcnmal  —  vor  ncutralen 
Instanzen   in   breitester  Ott'entlichkeit  zur  Enirterung  kam.    Als  man 
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damalB  zuerst  begeisterungsvoll  so  manchen  verrottcten  MiGstand  bcsci- 
tigen  und  Deutschlands  Einheit  grllnden  wollte,  blieb  man  doch  in  weitesten 
Kreisen,  so  sehr  man  erftillt  war  von  nationalen  und  liberalcn  Ideen, 
nicht  in  Unklarheit  darQber,  daC  wirtschaftliche  Grunde  wohl  fur  eine 
Reform,  nicht  aber  fUr  voile  Bcseitigung  aller  Abgaben  spnlchen. 

Im  Reiehshaudelsministerium,  das  unter  der  Leitung  zweier 
Kaufleute,  Arnold  Duckwitz  aus  Bremen  und  Gustav  v.  Mevissen  aus  Coin 
stand,  noch  mehr  in  der  Frankfurter  Nation  al  versa  mm  lung,  im 
volkswirtscliaftlichen  AusschuC  wie  im  Plenum,  erhoben  sich  —  wie  der 
Abgeordnete  Ziegert  sagtc  —  „sehr  viele  Stimmen  dafilr,  daC  ein  Wasser- 
weggeld  das  Mittel  sein  soli,  wodurch  die  Flusse  in  Zukunft  erhalten 
werden  sollen":  es  sci  eine  Ungereehtigkeit,  die  betrttchtlichen  Kosten 
der  Unterhaltung  und  Verbesserung  der  WasserstraCen  der  Allgemeinheit 
oder  —  wie  man  sich  ausdriickte  —  der  „  Masse  des  armen  Volkes"  auf- 
zubiirden.  In  einer  Keihe  von  Broschiiren  wurde  derselbe  Standpunkt 
eingenommen;  man  forderte:  „Beibehaltung  des  Rheinzolles,  aber  eine 
einfachere  und  gleichheitliche  Erhebung!u  und  erklarte:  „der  Schiffer 
wird  es  ganz  naturlieh  finden,  etwas  fttr  die  Korrektion  zu  zahlenu  usw. 
Sogar  die  Ctflner  Handclskammer  hiclt  nur  eine  betriichtliche  Herab- 
setzung  der  Zollo  fttr  zul/lssig  und  notwendig. 

Noch  wichtiger  war  der  Wjderstand,  den  die  dcutschen  Regie- 
rungen  fast  einmiitig  —  nur  Baden  und  Wttrtteinberg  machten  aus 
naheliegenden  Grilnden  eine  Ausnahme  —  gcgcn  die  Aufbebung  aller 
Binnenschiftahrtsabgabcn  erhoben  und  mcist  eingehend  begrilndeten.  Sie 
wolltcn  wohl  die  bestehenden  FluCzOlle  wegfallen  lassen,  doch  sollten  die 
Uferstaaten  bcrechtigt  bleiben,  „zum  Ersatz  der  regelmaCigcn  Verwen- 
dungM  Wasserwegegelder  zu  erhoben. 

Wo  wirtschaftliche  Grilnde  ausschlieClich  in  Betracht  kamen  und 
ruhig  abgewogen  wurden,  gelangto  man  fast  allerseits  nicht  zutn  Ergebnis, 
die  natftrlichen  WasserstraCen  muCten  ganzlich  von  alien  Abgaben  be- 
freit  werden. 

Trotzdem  hat  die  Nationalversammlung  im  Einverstiindnis  mit  dem 
Reichsministerium  schlieClich  ein  Verbot  aller  FluCzOlle  in  die  Reichs- 
verfassung  vom  Jahre  1849  t,§  25)  aufgenommen;  nur  fUr  besondere 
Anstalten,  wie  z.  B.  Schleiisen  und  Hiifen,  sollte  die  Erhebung  von  Ge- 
biihren  auch  fernerhin  gestattet  sein. 

Politischc,  nicht  wirtschaftliche  Grunde  waren  es,  die  diesen  Ent- 
schluC  in  erstor  IJnie  bestimmten. 

Diese  politischen  Grtinde  wurzeln  in  den  beiden  groCen  Forderungen 
der  Zeit:  der  Forderung  natioualer  Eiuhcit  und  der  Forderung  des  Libe- 
ralismus. 
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Im  Intercsse  der  nationalen  Einheit  muBte  man  danach  streben,  alio 
die  deutschen  Stiimme  und  Staaten  trennenden,  einander  entfremdenden 
Hemmnisse  zu  bescitigen.  Das  glaubte  man  hier  nicht  geniigend  durch 
die  durch  wirtschaftliche  Griinde  allein  gebotene  Reform  des  FluBzoll- 
wesens  zu  erreiehen;  die  radikale  Beseitigung  allcr  Abgaben  schien  zu 
diesem  Zwecke  vielmehr  geboten.  Dann  war  es  ein  filr  allemal  unmog- 
lich,  daB  auf  diesem  Gebiete  einseitige  partikularistische  Interessen  sich 
noch  betaligten  und  die  Einheit  gefithrdende  Reibungen  und  Verstim- 
mungen  entstanden.  Dann  kam  man  nicht  nur  am  leichtesten  aus  dera 
bisherigen  uncrquicklichen  Wirrwarr  und  Schlendrian  heraus,  sondern 
verhinderte  es  auch,  dali  aus  dem  altverwahrlosten  Boden  schadliches 
Unkraut  neu  cmporschoB. 

Dieser  politisch-taktischen  Erwftgung  schloG  eine  verwaltungstech- 
nische  sich  an. 

Jede  ncuc  Organisation  stOGt  auf  umso  groBere  Schwierigkeiten  und 
Gefahren,  je  komplizierter  sie  ist.  Es  muBte  deshalb  das  neue  Reich,  das 
man  so  sehnlichst  zu  schaffen  suchte,  mit  so  einfachen  Pflichten,  wie  nur 
moglich,  bedacht  werden.  Ganz  besonders  diese  ersten  dilettantischen 
Versuche  der  Reichsgriindung  notigten  —  wie  man  auch  empfand  — 
dazu,  dem  neuen  Reichskorper,  der  auf  keine  altgefestete  Organisation 
sich  aufbaute,  der  jede  feinere  Glicderung  noch  vermissen  lieli  und  durch 
jedes  positive  Tun  auf  Widerstand  stoCen  mutite,  alle  schwierigere  Ver- 
waltungstatigkeit  zu  ersparen.  Wohl  hoffte  man,  von  der  nationalen 
Volksbewegung  getragen,  Kraft  genug  zu  besitzen,  den  Boden  von  altem 
Geriimpel  saubern  zu  konnen;  aber  man  fiihlte  unbestimmt,  daB  man 
schwiichlich  versagen  rausse,  wenn  auf  dem  gesiiubcrten  Boden  —  unter 
Cberwindung  ziiher,  passiver  Widerstiinde  —  Xeues,  Besseres  errichtet 
werden  sollte. 

Mit  einem  Federstrich  glaubte  man  alle  bestehenden  Binnenschiffahrts- 
abgaben  beseitigen  zu  konnen,  und  einer  sehr  einfachen  Beaufsichtigung 
bedurfte  es  nur,  die  Ausfiihrung  eines  solchen  Erhebungsverbotes  zu 
uberwachen.  Die  wirksame  Durchfiihrung  des  Gebiihrenprinzips  im  Binnen- 
schiftahrtsabgabenwesen  erforderte  dagegen  eine  positive  Organisations- 
tiitigkeit,  eine  fortdauernde,  weitverzweigte  Venvaltung,  eine  stetige  sorg- 
satne  Kontrolle;  dazu  waren  geschulte  Krafte  notig,  und  sie  standen  den 
ersten  Reiehsgriindern  nicht  zur  Verfiigung.  Ein  auch  nur  instinktiver 
Selbsterhaltungstrieb  mulite  deshalb  dahin  drangen,  die  durch  wirtschaft- 
liche Griinde  gebotene  Reform  der  FluUzollc  —  wenigstens  fUr  den  Anfang 
—  zu  ersetzen  durch  ihre  radikale  Beseitigung. 

In  derselben  Richtung  wirkten  cndlich  die  Forderungcn  des  immer 
machtiger  erstarkenden  Liberalismus. 
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Hatte  Adam  Smith  in  seinem  Hauptwerke  (V.  1,  3)  auch  von 
Verkehrsabgaben  noch  gesagt:  ,,es  scheint  kanm  moglich,  eine  gerechtere 
Art  dor  Erhaltung  solchcr  Anlagen  zu  ersinnen,"  der  deutsche  Libe- 
ralismus  erhob  das  Schlagwort  der  Verkehrsfreiheit  uneingeschrankt  zu 
seinem  Panier.  Und  da  seine  Vertreter  mit  den  Hauptverfechtern  des 
nationalen  Gedankens  groBtenteils  sich  deckten,  so  muCte  man  bei  der 
Reichsgriindung  mit  seinen  Forderungen  rechnen.  Man  durfte  nieht  den 
Ruf  des  Liberalismus  verscherzen.  Diese  Gefahr  lag  aber  bei  Annahme 
des  Gebtihrenprinzips  umso  naher,  als  dann  nicht  nur  eine  ErmaGigung 
bestehender  FluGzolle.  sondern  verschiedentlich  aueh  eine  Wiederein- 
filhrung  neuer  Schiffahrtsabgaben  die  Folge  gewesen  ware. 

Das  waren  die  poliiischen  Grilnde,  die  weitaus  in  erster  Linie  — 
trotz  aller  klar  erkannten  wirtschaftlichen  Grilnde;  die  dagegen  sprachen 
—  Reichshandclsministerium  und  Nationalversammlung  bestimmten,  in 
die  Reichsverfassung  ein  Verbot  aller  Abgaben  auf  natilrlichen  Wasser- 
straUen  aufzunchmen. 

Dieselben  politisehen  Grilnde  wirkten  aueh  in  den  Jahren  18G7  und 
1871  noch  fort.  Was  man  in  den  vom  deutschen  Einheitstraum  und 
Freiheitsdurst  berausehten  Jahren  1848  und  184t)  so  sehnlielist  erhofft 
und  erstrebt  hatte,  hatte  fortgelebt  in  treuer  Erinnerung  des  Volkes.  Als 
es  jetzt  in  stiirmischer  Kriegszeit  gait,  wirklieh  den  Einheitsbau  des 
Reiches  in  kQrzester  Frist  zu  errichten,  da  wirkte  unwillkurlich  das  Vor- 
bild  jener  ersten  Verfassungen,  und  da  maehte  wieder  naturgemaC  das 
Streben  sich  gclt«>nd,  die  Beliebtheit  der  neuen  Griindung  durch  gleich- 
zeitige  Erfitllung  langgHicgter  Volkswiinsche  zu  crhohen.  Wie  mit  der 
Errichtung  des  Reiches  der  liberate  Wunsch  nach  einem  allgemeinen 
Wahlrecht  erfullt  wurde,  so  auch  der  nach  roller  Befreiung  des  FluC- 
verkehrs. 

Diese  politiseh-laktischen  GrUnde,  die  1841)  bis  1871  noch  rait  Recht 
so  machtvoll  wirkten,  haben  heute  ihre  ausschlnggehende  Kraft  verloren. 
Das  Reich  ist  heute  gefestet,  ausgebaut,  auch  schwierigen  Aufgaben  ge- 
wachsen;  die  Gefahren  des  deutschen  Partikularismus  sind  im  wesent- 
lichen  gesehwunden,  die  einstigen  wirtschaftliehen  Ideale  des  Liberalis- 
mus fast  allgemein  und  vor  allem  in  den  Kreisen  unserer  GroGindustrie 
als  zu  einseitig  erkannt. 

Diese  Veritnderung  ist  aber  fur  die  Stellungnahme  zu  unserer  Frage 
von  groGter  Bedeutung.  Hinfort  sind  politische  Rttcksichten  nicht  mehr 
cntscheidend;  die  wirtschaftliehen  GrUnde  sind  viehnehr — im  Gegen- 
satz  zu  fruher  -    in  die  lterrschaft  voll  eingesctzt. 

Grunde  wirtse  haft  lie  her  Art  waren  aber  schon  in  der  Zeit  von 
1848  bis    1871    zu    den   vorgelegten    politiseh-taktischen  Erwagungen, 
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die  fiir  voile  Aufbebung  aller  Flufizfllle  sprachen,  verstarkend  hinzu- 
gekoramen. 

Sie  gehen  aus  von  der  Konkurrenz  zwischen  der  FluBschiffahrt  und 
den  Eisenbahncn. 

Bereits  1848  vereinzelt  hervorgehoben,  war  diese  Konkurrenz  doch 
erst  mit  der  Entwicklung  der  beiden  folgenden  Jahrzehnte  zu  einem 
Argument  von  Bedeutung  geworden,  und  zwar  in  doppelter  Hinsicht. 

Erstena  gait  infolge  dieses  Konkurrenzkampfes  die  Scbiffahrt  als 
notleidender  Erwerbszweig.  Man  befurchtete  geradezu  eine  Nullifizierung 
des  FluBverkehrs.  Selbst  die  Zentralkommission  fiir  die  Rheiuschiffahrt 
hat  in  ihren  amtlichen  Jahresberichten  mehrfach,  z.  B.  in  den  Jahren  1864 
und  1868,  Zweifel  an  der  Konkurrenzfahigkeit  des  Hheins  mit  den  Eisen- 
bahnen  angedeutet.  (Eckert,  Rheinschiffahrt  im  19.  Jahrhundert.  Leipzig 
1900,  S.  347,  352;  Gothein  a.  a,  O.  S.  294).  Die  Beseitigung  aller  Fluii- 
abgaben  gewanu  somit  gcwissermaBen  als  NotstandsmaCregel,  zur  Lin- 
derung  der  schweren  Wunden,  die  der  hoffnungslose  Kampf  mit  einem 
neuen  uberlegenen  Gegner  schlug,  Bedeutung. 

Ein  zweiter  Gesichtspunkt  trat  allmahlich  jedoch  noch  mehr  in  den 
Vordergrund.  Es  war  damals  noch  die  Zeit  der  Privatbahnen,  die  an 
Umfang  und  Bedeutung  den  vorhandenen  Staatsbahnen  weit  Uberlegen 
waren.  So  hatte  auch  damals  in  Deutschland  der  Grund  noch  grOCte 
Bedeutung,  der  noch  heute  in  alien  Landern  mit  Privatbahnen,  z.  B.  in 
Frankreich,  auch  in  den  Vereinigten  Staaten,  mit  Recht  ausschlaggebeud 
ist:  das  Streben,  gegen  die  drohende  monopolistisehe  Ausbeutung  des 
Eisenbahnwesens  in  der  Binnenschiffahrt  ein  Mittel  zu  schaft'en.  Durch 
Begunstigung  der  WasserstraJJen  wollte  man  indirekt  die  Privatbahnen 
zwingen,  ihre  Tarifpolitik  nicht  einseitig  nach  dem  vermeintlichen  hOchst- 
mOglichen  Gewinn,  sondern  auch  unter  BerUcksichtigung  der  allgemeinen 
Interessen  der  Volkswirtsehaft  zu  gestalten. 

Nicht  nur  als  NotstandsmaCregel,  auch  als  Schutzmittel  gegen  ein 
privates  Verkehrsmonopol  schien  so  die  Aulhebung  der  Flulischiffahrts- 
abgaben  zweckmiiCig. 

Haben  nun  diese  beiden  aus  dem  Wettbewerb  der  beiden  Vcrkehrs- 
wege  hervorgehenden  wirtschaftlichen  Griinde  ihre  damals  unverkennbare 
Kraft  —  im  Gegensatz  zu  den  politisch-taktischen  Erwagungen  —  sich 
bewahrt?  Man  wird  das  nicht  behaupten  kdnnen,  wenn  auch  wunder- 
liche  Widerspriiche  hier  heute  hervortreten. 

Zunttchst  wird  nirgends  hauflger,  begeisterter,  lauter,  als  in  den 
Kreisen  der  organisierten  Binnenschiirahrts-Interessenten  verkiindet,  der 
fruher  so  verbreitete  Zweifel  an  der  Konkurrenzfahigkeit  der  Wasser- 
straCen  gegentiber  den  Eisenbahncn  sei  ein  Irrtuin  und  als  Irrtum  heute 


Digitized  by  Google 


1272 


Die  finanzielle  Bohandlung  der  Wasserstraflen. 


fast  allgenioin  auch  anerkannt.  Diese  von  den  Kanalvereinen  systematisch 
groB  gezogene  Uberzeugung  ist  ja  audi  dor  Grand,  auf  dem  die  jetzt 
angenommene  groBe  Kanal-Vorlage  der  preuGischen  Rcgierung,  auf  dem 
ferner  die  buntc  Fiille  der  Fordcmngen  weiter  Kanalbauten  sich  aufbaut. 

Und  doch  —  der  crste,  bedenklichste  der  vielen  Widerspruche!  — 
erklart  beispielsweise  der  Verein  rheinischer  Binnensehiffahrts-Inter- 
essenten,  der  „Kuin  der  Rhcinschiffahrt"  werde  eintreten,  wenn  die 
leistungsfahigste  Wasserstratfe  ganz  Europas  auch  nur  mit  Abgaben 
belastet  werde,  die  etwa  2/;5  der  Abgaben  im  Durchschnitt  aus  machen 
durften,  die  gleichzeitig  sorglos  auf  Gmnd  der  „natttrlichenu  Cber- 
legenheit  der  WasserstraBe  f'Ur  den  nun  zu  erbauenden  Wasserweg  des 
Rhein-Herne-Kanals  beschlossen  werden. 

Wer  nicht  der  Meinung  ist,  daC  in  Interessenkiimpfen  neben  Pathos 
und  Beharrlichkeit  die  Logik  keine  Rolle  zu  spielen  braucht,  wird  zuge- 
stehen  mtisson.  daB  von  zweien  nur  eins  riehtig  sein  kann:  entweder  die 
Binnenschiffahrt  wird  wirklich  in  ihrem  Wettbewerb  mit  den  Eisenbahnen 
durch  eine  Abgabe,  die  filr  die  Fahrt  zwischen  Ruhrort  und  Mannheim 
etwa  14  /tS  fiir  die  Tonne  betragt,  ernstlich  geftthrdet:  dann  beruht  ihre 
vielverkilndete  t)berlcgenheit  nicht  auf  natttrlichen  Grllndcn,  sondern  aus- 
schlieClich  in  der  Verschiedenheit  der  tinanziellen  Behandlung:  oder  eine 
solche  Cborlegenheit  ist  wirklich  —  auch  ohne  jede  finanzielle  Bevor- 
zugung  —  vorhanden:  dann  kann  sie  durch  eine  kleine  Annilherung  in 
der  linanziellen  Behandlung,  die  von  einer  Gleichstellung  beider  BefOr- 
derungsmittel  noch  weit  entfernt  bleibt.  nicht  beseitigt  werden. 

Was  sodann  den  hervorgehobenen  zweiten  Gesichtspunkt  anlangt, 
so  ist  bekanntlich  dadurch  eine  vOllige  Ver&nderung  eingetreten,  daB  die 
Eisenbahnen  in  Deutsehland  fast  allgemein  in  die  Ilande  des  Staates 
iibergegangen  sind.  Es  braucht  also  der  Staat  in  Deutschland  heute  nicht 
mehr  —  wie  in  Frankreich  —  in  der  Binnenschiffahrt  ein  kostspieliges 
Schutz-  und  Kampfmittel  gegen  die  Gefahren  eines  privaten  Vcrkehrs- 
monopols  sich  zu  vcrschaffen. 

Allerdings  wird  vielfach  behauptet,  es  mache  kcinen  Unterschied, 
ob  den  WasserstraBen  in  den  Eisenbahnen  ein  privates  oder  Offentlichcs 
Monopol  gegentiberstehe.  Hat  es  doch  sogar  an  Stimmeu  nicht  gefehlt, 
die  fur  den  Bau  des  Rhein-Elbe-Kanals  in  erster  Linie  als  Mittel  zur  Er- 
zwingung  von  EisenbahntarifcrmaBigungen  eingetreten  sind. 

Demgegenuber  ist  es  doch  mit  Recht  als  .,ein  Hohn  auf  die  Staats- 
einheit"  bezeichnet  worden,  wenn  man  den  Staat,  der  selbst  nicht  nur 
der  Allgemoinheit,  sondern  auch  den  Interessenten  Organe,  urn  seine 
Entscheidungen  zu  beeinflussen,  zur  Verfugung  gestellt  hat,  veranlassen 
wollte,  die  gewaltigsten  Aufwendungcn  fUr  das  eine  Verkehrsmittel  zu 
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machen,  um  darait  beim  konkurrierenden  anderen  Verkehrsmittel  Fracht- 
ermilGigungen  zu  erzwingen,  mOgen  sie  auch  noch  so  erwtinscht,  ja  not- 
wendig  sein.  Der  Zweck,  wenn  er  auch  noch  so  gerechtfertigt  ist,  kaun 
eiu  solehes  unwirtschaftliehes  Mittel  nicht  rechtfertigen! 

Die  FUlle  des  wunderlich  Widerspruchsvollen  ist  darait  jedoch 
noch  lange  nicht  erschupft. 

Dieselben  Kreise,  die  heme  eine  Begunstigung  der  WasserstraGen 
als  Anreiz  zu  EisenbahntarifermftGigungen  befttrworten,  brechen  regel- 
raaBig  in  die  emportesten  und  bittcrsten  Klagen  aus,  wenn  die  Eisen- 
bahnverwaltungen  tatsfichlich  betrttchtliche  TarifermaGigungen  vornehmen. 
Dann  sind  die  Eisenbahnen  nicht  raehr  die  Konkurrenten,  auf  die  ein 
heilsamer  Druck  ausgeilbt  werden  soil;  dann  sind  sie  die  „systematischen 
Bedranger  der  FluBschiffahrt",  die  in  erster  Linie  die  miGliche  Lage  der 
Schifl'er  verschulden  sollen.  Das  hat  sich  wiederholt  bei  alien  bedeut- 
samen  TarifermaCignngen:  beira  Rohstofftarif,  Levantetarif,  Ostafrikatarif, 
den  TarifermiiGigungen  flir  Baumwolle,  Petroleum  usw.  gezeigt. 

Vielleicht  ist  dieser.  die  Eisenbahnverwaltung  oft  hemmende  Wider- 
spruch  und  Widerstand  der  Binnenschiffahrt  gegen  EisenbahntariferraaGi- 
^angen  niemals  charakteristischer  hervorgetreten,  als  im  Jahre  1897,  als 
der  Rohstofftarif  auf  die  Brennstoffe  ausgedehnt  wurde.  Aufs  schfirfste 
wurde  dieser  hochwichtige  Fortschritt  vom  Verein  der  Rheinschiffahrts- 
interessenten  und  den  oberrheinischen  Handelskammern  bekampft.  Man 
erblickte  in  ihtu  ein  ..Kennzeichen  einer  bewuGten  allmahlichen  Erdrosse- 
lung  der  Rheinschiffahrt'*  und  behauptcte  u.  a.,  die  preuGische  Eisenbahn- 
verwaltung habc  die  bekannte  Smffel  von  3f>0  km  gewfthlt,  weil  sie  un- 
gefilhr  der  Entfcrnung  von  Ruhrort  nach  Mannheim  entspreehe,  was  tat- 
sachlich  —  wie  Schulte,  die  Rheinschiffahrt  und  die  Eisenbahnen.  Band 
102  der  Schriften  des  Vereins  fUr  Sozialpolitik.  S.  40(J,  488,  Leipzig  1905 
ink  Recht  betont  hat  —  schon  darum  ausgesclilossen  war,  weil  der  Roh- 
stofftarif sehon  seit  7  Jahren  fur  ganz  andere  Artikel  mit  derselben 
Staffel  in  Kraft  stand. 

Also  auch  hier  scharfer  Widerspruch:  einerseits  Befiirwortung  einer 
staatlichen  Begunstigung  der  Binnenschiffahrt  mit  der  an  sich  eigenartigen 
Absicht,  den  Staat  dadurch  sich  selbst  zu  EisenbahntarifermaGigungen 
zwingen  zu  lassen;  andererseits  nirgends  schftrferer  Widerstand  gegen  fast 
jede  Emiedrigung  der  Eisenbahnfraehten,  als  wiederum  in  den  Kreisen 
der  Binnenschiffahrtsinteressenten. 

Wer  der  Ansieht  ist,  daG  der  Kopf  die  Aufgabe  hat,  nicht  einfach 
solche  Widerspruehe  zu  beherbergen,  sondern  sie  zu  losen,  wird  zu  deni 
Ergebnis  gelangcn,  daG  die  aus  der  Konkurrenz  der  WasserstraGen  und 
Eisenbahnen  hervorgehenden  wirtsehaftlichen  Griinde  fur  die  vOllige  Auf- 
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hebung  aller  FluBschifFahrtsabgaben  heute  nicht  mehr  groBe  Beachtung 
beanspruchen  kOnnen. 

Endlich  ist  auch  in  finanziellen  Erwilgungen  eine  Anderung  ein- 
getreten. 

Denn  in  den  50er  und  60er  Jahren  hatte  man  einerseits  unter  dem 
EinfluB  der  liboralen  Forderungen  auBerster  Verkehrsfreiheit,  andererseits 
unter  dem  Druck  der  iminer  stttrkeren  Eisenbahnkonkurrenz  die  FluB- 
abgaben  schrittweise  und  im  kleinen  so  stark  bereits  ermafiigt,  daC  von 
dem  einst  ftnanziell  bedeutsamen  System  nur  kleinliche  Reste  tibrig  ge- 
blieben  waren,  Reste  noch  dazu,  die  meist  auf  den  engherzigsten  Egois- 
mus  kleinstaatliehen  Partikularismus,  sich  stiitzten.  Sie  zu  beseitigen,  be- 
deutete  fur  die  grOCeren  Staaten,  insbesondere  fur  PreuBen,  in  das  der 
hartnackigste  Verfechter  hoher  Rheinzttlle,  Nassau,  18G6  ja  aufgcgangen 
war,  eine  erapfindliche  flnanzielle  EinbuBe  nicht. 

Wie  so  auf  seiten  der  Einnahmen  sehwerwiegende  Bedenken  einer 
Aufhebung  aller  FluBabgaben  nicht  entgegenstanden,  so  auch  nicht  auf 
seiten  der  Ausgaben.  Denn  bei  der  vorhcrrschenden  fiir  die  Schiflahrt 
ungUnstigen  Aufl'assung  von  der  Konkurrenz  zwischen  WasserstraBen  und 
Eisenbahnen  war  es  begreiflich,  daB  man  an  einen  kostspieligen  weiteren 
Ausbau  des  WasserstraBennetzes  wenig  dachte. 

Die  Kanalplane  schliefen  vOllig,  und  als  1849  die  Beseitigung  aller 
FluBabgaben  zuerst  beschlossen  wurde,  ahnte  man  auch  noch  nicht,  daB 
auch  die  Ausgaben  fur  die  Fliisse  so  gewaltig  anwachsen,  beispielsweise 
auf  dem  Rhein  sehon  in  den  nachsten  beidcn  Jahrzehnten  mehr  als  das 
Doppelte,  seit  1871  etwa  das  Vicrfache  betragen  wUrden? 

Auch  das  ist  also,  wie  gesagt,  in  beiden  Beziehungen  anders  ge- 
worden.  Heute  bcansprucht  einerseits  die  Binnenschiffahrt  Summen,  an 
die  zur  Zeit  der  Reichsgriindung  ernstlich  noch  niemand  gedacht  hat,  und 
heute  ist  andererseits  der  Gttterverkehr  auf  den  deutschen  WasserstraBen 
—  Sympher  bcrechnete  ihn  ftir  das  Jahr  1900  auf  1 1  */*>  Milliarden 
Tonnenkilometer  —  so  gewaltig  angeschwollen,  daB  selbst  die  geringste 
Abgabe  schon  betrachtliche  Einnahmen  schaff't. 

Bei  der  Beantwortung  der  an  erster  Stelle  von  uns  aufgeworfenen 
Fragen  sind  wir  somit  zu  dem  Ergebnis  gelangt,  daB  alle  Grttnde,  die 
zur  vollen  B(;seitigung  aller  FluB:d>gabcn  gcfUhrt  haben,  die  finanziellen 
und  wirtsehaftliehen  nicht  minder  als  die  politischen,  ihre  Bedeutung  fur 
uns  in  der  Gegenwart  im  wesentlichen  eingebilBt  haben. 
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II. 

Es  fragt  sich  nun  —  wie  gesagt  —  zweitens:  sind  ncue  Grilnde  fill- 
die  verkehrs-  und  tinanzpolitisehe  Regelung  des  Binnenschiffahrtswesens 
aus  der  Entwicklung  des  Reichs  hervorgewachsen? 

Bei  der  Beantwortung  dieser  zweiten  Frage  miissen  wir  ausgehcn 
von  der  groCen  Elementartatsache,  die  beute  unser  ganzes  Wirtschafts- 
leben  beherrscht  und  unserer  ganzen  Wirtsehaftspolitik  Ricbtung  geben 
sollte:  dem  gewaltigen  Waehstum  unserer  Bevolkerung.  Die  daraus  her- 
vorgebenden  groCen  ncuen  Gesichtspunkte  laufen  zusammen  in  jener 
Hauptaufgabe  unserer  Tage,  nahrende  Arbeit  zu  schaffen  ftlr  den  noch 
anhaltenden,  unserc  politisehe  Maebt  so  gewaltig  steigernden  Zuwachs 
unseres  Volkes. 

Das  bedentet  moglichste  Entwicklung  aller  unserer  Produktivkrfifte, 
vor  allem  aber  aucb  systematische  Forderung  unserer  Industrie;  Forde- 
rung  der  Industrie  heiCt  aber  wieder  in  erster  Linie  Minderung  der  ge- 
werblichen  Produktionskosten,  und  zu  diesen  Produktionskosten  gehoren 
auch  die  Kosten  des  Transports  im  Inlande. 

So  kann  man  sehon  im  allgemeinen  sagen:  soil  die  Verkehrs- 
politik  der  zwingend  durcb  die  Entwicklung  vorgcschriebenen  allgemeinen 
Wirtsehaftspolitik  unseres  Volkes  entsprechen,  so  muC  sie  systematisch 
ihr  Streben  darauf  riebten.  den  Inlandstransport  so  billig  wie  moglieh  zu 
organisieren.  Und  das  umsomehr,  je  mebr  andere  Teile  der  Produktions- 
kosten einer  Verbilligung  widerstreben,  ja  einer  Erhohung  entgegengehen. 
Das  ist  bekanntlich  in  bezug  auf  die  Arbeitslolme  bei  uns  beute  der  Fall, 
schon  allgemein  wegen  der  fortscbreitend  sich  verbreiternden  Kultur- 
entwicklung  und  noeh  im  besonderen  wegen  der  durcb  die  internationale 
Lage  unserer  Landwirtsebaft  gebotenen  MaCnahmen.  Sozialpolitiscbe  Ge- 
sichtspunkte drflngen  also  das  Streben  der  Industrieforderung,  soweit  es 
auf  Verbilligung  gerichtet  ist,  auf  andere  Ziele.  Das  ist  erstens  das 
Problem  der  denkbar  wirksamsten  Organisation  unserer  industriellen  Pro- 
duktion.  Das  ist  zweitens  das  Problem  der  Transportverbilligung,  ein 
engverwandtes  Problem,  da  es  auch  zum  groCen  Teil  hinansb'luft  auf 
vollkommene  Durchbildung  des  GroCbetriebes. 

Doch  aucb  besondcre  Grilnde  sprechen  noch  fiir  diese  zweite  Auf- 
gabe.  Sie  Bind  internationaler  Art.  Sie  beruhen  in  den  VerkehrsverhiUt- 
nissen  unserer  wicbtigsten  Konkurrenzlander.  In  Frankreich,  das  sein 
ausgebreitetes  Kanalnetz  zum  sehr  groCen  Teil  in  der  Voreisenbahnzeit 
nicht  nur  gebaut,  sondem  auch  amortisiert  hat,  werden  bekanntlich  die 
groCen  Privatbahnnetze  um  die  Mitte  unseres  Jabrbunderts  kostenlos  dem 
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Staate  anheimfallen.  England  kann  seiner  Inselnatur  wegen  uberall  die 
VerkehrsstraGe  des  Meeres,  die  auch  fur  seinen  Binnenhandel  von  groBer 
Bcdeutung  ist,  leicht  und  billig  erreiehen,  und  die  Vereinigten  Staaten 
sind  nicht  nur  dadurch  ausgezciehnet,  dali  sich  im  Xorden  ilires  am 
dichtesten  bevOlkerten  Gehietes  zwischen  ihren  reiehsten  Erzlagern  und 
Getreidefeldern  einerseits,  ihren  groCten  Kohlenfeldern  und  wichtigsten 
Seehafen  andererseits,  auf  eine  Entfernung  von  rund  2000  km  der 
leistungsfiihigste  Transportweg,  den  unsere  Erde  heute  aufweist,  hinzicht, 
sondern  sie  haben  bekanntlich  auch,  unter  Morgans  maCgebendera  Ein- 
Huli,  fast  das  ganze  gewaltige  Netz  ihrer  Eisenbahnen  tinanziell  einbeitlich 
ira  wesentliehen  zusaminengefaGt :  vielleicht  die  groGte  wirtschaftliche 
Organisationstat  aller  Zeiten. 

Die  besondereu  intcrnationalen  Griinde  haben  im  Verein  mit  den 
aus  der  deutsehen  Entwieklung  hervorgehenden  allgemeinen  Griinden  in 
unserem  heutigen  "Wirtschaftsleben  neben  dem  Ausbau  der  Industrie- 
organisation  es  vielleicht  zur  wichtigsten  Aufgabe  werden  lasscn,  die 
Transportkosten  so  billig  wie  moglich  zu  gestalten. 

Es  gilt  aber  natiirlich  diesc  Aufgabe  nicht  nur  teilweise  filr  einzelne, 
wenn  auch  vielleicht  noch  so  wichtige  Sondcrintcressen  zu  losen,  sondern 
allgemein,  einheitlieh,  fur  die  Gesamtheit.  Es  wttre  kurzsichtig  und  ein- 
seitig,  sieh  init  der  Losung  dieser  Aufgabe  fur  einzelne  Gegenden  zu 
begnugen:  wie  es  notig  ist,  alle  Produktivkrafte  moglichst  zu  entwickeln, 
nicht  nur  die  einen  auf  Kosten  der  anderen,  so  ist  auch  fur  das  ganze 
deutsche  Wirtschaftsgebiet  moglichst  glcichmaUig  die  groGte  Vervoll- 
kommnung  und  Verbilligung  des  Verkehrs  zu  erstreben. 

So  komme  ich  zum  Schlusse:  es  gebietet  die  Zeit,  mit  der  vorwie- 
gend  lokalen  Betrachtung  des  binnenlilndischen  Verkehrswesens,  die  uns 
als  Erbo  noeh  aus  der  Zeit  politischer  Zersplitternng  iiberkommen  ist,  zu 
breohen.  Wie  auf  anderen  Gebieten,  ist  jetzt  auch  hier  die  Konsoquenz 
zu  Ziehen  aus  der  nationalen  Einignng.  Von  jeher  war  das  auch  geplant. 
Artikel  4  unserer  Keichsverfassung  erklilrt  ja  ausdrilcklich.  dali  im  Eisen- 
bahnwt'sen  in  der  .,Herstellung  von  Land-  und  Wasserstralien4',  im  „FloCerei- 
und  Schift'ahrtsbetrieb1',  in  den  „FluG-  und  sonstigen  Wasserzollenu  ganz 
iihnlich,  wie  z.  B.  im  Post-  und  Telegraphenwesen.  im  Munz-,  MaC-  und 
Gewiehtswesen  eine  Ausgestaltuug  unter  groiieren,  allgemeineren,  einheit- 
licheren  Gesichtspunkten  mit  der  Begrundung  des  Heiches  statttinden  soil. 

Fiir  das  Eisenbahn wesen  ist  dieser  Artikel  4  kein  toter  Buchstabe 
geblieben.  In  den  einzelnen  groUeren  Bundesstaaten  ist  die  Vercinheit- 
lichung  ja  erreicht.  An  die  dariiber  hinausgehenden  Plflnc  Bismarcks 
erinnert  der  Torso  des  Kcichscisenbahnamts.  und  in  anderen,  den  heran- 
gereiften  Verhaltnissen  angepaCten,  weniger   einschneidenden   und  be- 
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bescheideneren  Fornien  (der  Betriebsmittelgemeinsehaft)  sind  jene  das 
Reich  umfassenden  Plane  ja  heute  —  hoffentlich  zu  wirklichem  und  dauern- 
dera  Leben  —  wieder  auferwaeht. 

Anders  auf  dem  Gebiet  der  WasserstraGen.  Hicr  fttngt  man  erst 
neuerdings  und  sehr  vcreinzelt.  meist  nnter  vielen  Muhen  und  unter  argem 
Widerstrehen  an,  zu  den  umfassenden  Gesichtspunkten,  wie  sie  dem 
Artikel  4  unserer  Rcichsverfassung  entsprechen,  sich  emporzuringen.  Jede 
bestehende  und  jede  neu  geplante  WasserstraGe  wird  uberwiegend  noch 
heute  als  unabhftngige  Einheit  —  allein  fttr  sich  —  betrachtet  und  be- 
handelt;  und  nur  in  unklaren  Forderungen  klingt  ganz  selten  jener  weiter- 
gehende  Gedanke  auch  an,  die  beiden  Zweige  des  Binnenverkehrs, 
WasserstraGen  und  Eisenbahnen,  die  so  vielfaltig  ineinandergreifen,  als 
Einheit  aufzufassen  und  gemeinsam  zur  groGten  I^eistungsfahigkeit  zu 
entwickeln.  Merkwttrdig  gcnug  in  oiner  Zeit,  die  sonst  uberall  zur  Ein- 
sicht  gereift  ist.  daG  der  GroGbetrieb  in  groGtem  MaGstab  —  trotz  aller 
Bedenken  —  systeraatisch  zur  Ausgestaltung  gebracht  werden  muG,  und 
nur  einigermafien  erklart  dadurch,  daG  der  Betrieb  des  einen  Verkehrs- 
mittels  in  den  Handen  des  Staates,  der  des  anderen  in  den  Handen  Pri- 
vater  liegt 

Tatsftchlich  ftnden  wir  heute  —  statt  Einhcitlichkeit  —  die  groGten 
Ungleichheiten  in  der  verkehrs-  und  flnanzpolitischen  Behandlung 
unseres  Inlandverkehrs,  und  zwar  mUssen  diese  Ungleichheiten  in  vier- 
facher  Richtung  hervorgehoben  werden. 

Am  meisten  hervorstechend  ist  natiirlieh  die  bereits  bertlhrte,  oft 
erorterte  Versehiedenheit  in  der  Finanzgebarung  der  Eisenbahnen  und 
Was serstra lien,  zumal  in  PreuCen. 

Wahrend  die  preuGisch-hessisehen  Staatsbahnen  heute  (1003)  be- 
kanntlich  einen  BetriebsiibersehuG  von  rund  GOO  Millionen  Mark  gcwahren 
und  nach  3V.>  °',>  Verzinsung  und  3/4  °/0  Amortisation  rund  400  Millionen 
Mark  fur  die  allgemeinen  Kulturaufgaben  des  Staates  zur  Verfilgung 
stellcn,  beanspruchen  die  preuGischen  WasserstraGen  gleichzeitig  aus  all- 
gemeinen Staatsmitteln  einen  JahreszuschuG  von  rund  27l/2  Millionen  Mark. 

Da  immer  wieder  behauptet  wird,  die  Konkurrenz  zwischen  Wasser- 
straGen und  Eisenbahnen  bestehe  „in  nichts  anderem  als  in  den  verschie- 
dcnen  Selbstkosten  der  beiden  Beforderungsmittelu  (Eingabe  der  Handels- 
kammer  DUsseldorf  an  das  preuGische  Ilaus  der  Abgeordneten  vom 
1.  Dezember  1004),  so  muG  kurz  veransehaulicht  werden,  was  diese  Ver- 
schiedenheit der  tinanziellen  Behandlung  fur  den  Verkehr  bedeutet. 

Da  der  Personenverkehr  auf  den  preuGischen  Staatsbahnen  nach 
frichmftnnischem  Urteil  bekanntlich  nur  seine  Betriebskosten  deckt,  so 
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darf  der  nach  Verzinsung  und  Amortisation1)  sich  ergebende  Reinttber- 
schuG  von  400  Millionen  Mark  allein  auf  den  Guterverkehr,  der  1903  auf 
rund  27  Millionen  Tonnenkilometer  beziffert  wurde,  verteilt  werden,  d.  h. 
es  kann  der  Transportsatz  fur  jedes  Tonnenkilometer  lira  ll/2  ^  vermin- 
dert  werden.  Fur  die  gesamte  Giiterbeforderung  des  Offentlichen  Verkehrs, 
einschlieiilieh  Eilgut,  hittte  also  der  Einheitssatz  von  3,r>5  ^  auf  fast  2  4, 
fur  Wagenladungen  von  mindestens  10  t  von  2,01  auf  etwa  1,1  ^  herab- 
gesetzt  werden  konnen. 

Verteilt  man  ebenso  den  Jahreszusehuli  von  271/2  Millionen  Mark 
auf  den  gesamten  GUterverkehr  der  preuliischen  WasserstraBen,  der  auf 
7—8  Milliarden  Tonnen  geschiltzt  werden  kann,  so  wurde  umgekehrt  die 
Wasserfracht  im  Durehsclinitt  fur  jedes  Tonnenkilometer  um  rund  0/«5 
bis  0/>4  4  erhoht  werden. 

StHlt  man  auf  diese  Weise  —  raoehte  ic-h  sagen  —  die  finanzielle 
Faritilt  zwisehen  beiden  Verkehrsmitteln  her,  so  verringert  sich  fur  alle 
Gttter  —  hochwertigste  GUter  wie  Massenguter  —  die  Frachtdittcrenz  um 
1*5  f.  d.  Tonnenkilometer.  Dabei  ist  jedoch  ein  storendes  Moment  lusher 
unberucksichtigt  gelassen  worden:  die  Tatsache.  daG  bei  den  Eisenbahnen 
aueh  der  Betrieb  verstaatlicht  ist,  bei  den  WasserstraBen  nicht.  Beruck- 
siehtigen  wir  bei  unserer  Berechnung  aueh  diesen  Unterschied,  indein 
wir  fur  das  ganze  Betriebsraittelkapital  der  Eisenbahnen,  das  regelmHfiig 
auf  19%  des  gesamten  Anlagekapitals  angenoraraen  wird,  den  erzielten 
hohen  Gewinn  unverkttrzt  in  Ansatz  lassen,  xo  ergibt  sich  noeh  iminer 
fiir  alle  Eisenbahngiitertransporte  cine  Verbilligungsmoglichkeit  von  1,2  4 
fur  jedes  Tonnenkilometer  oder  eine  Verringerung  der  Frachtdifferenz 
von  Land-  und  Wassertransport  in  Hohe  von  l,f>6  fttr  jedes  Tonnen- 
kilometer. Zum  mindesten  in  dieser  Ilohe  enth/Ut  der  bisherige  Zustand 
eine  Bevorzuguug  der  Sehiflahrtsinteressenten  vor  den  Eisenbahn- 
interessenten. 

Die  finanzielle  Behandlung  ist  aber  nieht  nur  verschieden  bei  den 
beiden  Verkehrsmitteln  zu  Wasser  und  zu  Lande.  sondern  aueh  inner- 
halb  des  WasserstraKennetzes.  Die  Einheit  t'ehlt  aueh  hier.  Von  den 
preuCischen  WasserstraCen  sind  rund  4  000  km  von  Abgaben  frei,  2  600  km 
rait  Abgaben  belastct.  (Schiffahrtsahgaheu,  Keichsverfassung  und  Ver- 
kchrs|iolitik.  Von  einem  WasserstraCenfreunde.  PreuCisehe  Jahrbtteher, 
Bd.  119,  Heft  1,  190.-1.) 

Die  Verschiedenheit  beruht  bekanntlich  auf  Keehtsvorsehriften.  Vor 
allem  die   Re  iehsverf'assung  ist  es,  die  im  Artikel  54  der  Erhebung 

l)  Die  3/i°,'o  Amortisation  ist  sognr  von  der  (irnndttumme,  d.  h.  der  ura 
Tilgungsquoten  nicht  vorkiirzlen  Sninme  der  Kisonbahnkapitalschuld  berechnet. 
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von  Binnenschiffahrtsabgaben  Schranken  zieht  und  zwar  eine  prinzipielle 
and  eine  technisch-geographisehe  Sehranke. 

Die  prinzipielle  Sehranke  besteht  darin,  daB  Abgaben  iiberhaupt 
nur  zugelassen  sind,  soweit  sie  „die  zur  Unterhaltung  und  gewohnlichen 
Herstellung  der  Anstalten  und  Anlagen  erforderlichen  Kosten  nicht  tiber- 
steigen".  Wer  unbefangen,  doch  in  dem  Bestreben,  in  Gesetzeswortcn 
raOglichst  einen  vernunftigen  Sinn  zu  tinden,  diese  Bestimmungen  und 
ihre  ziemlich  verwickelte  Entstchungsgeschichte  prilft,  wird  zu  dem  Er- 
gebnis  kommen,  daB  diese  Beschrflnkung  die  Aufstellung  des  Kosten- 
deckungsprinzips  bedeuten  soil;  aber  es  ist  zuzugeben,  daB  die  Formu- 
lierang  unglUcklich  ist  und  die  Auffassung  nicht  zu  alien  Zeiten  ganz  die 
gleiche  war.  Der  hierauf  fuBende  Streit  uber  die  Auslegung  ist  der  beste 
Beweis  dafur,  wie  schr  die  Fassung  des  Artikels  54  der  Reichsverfassung 
einer  Revision  bediirftig  ist. 

Dasselbc  gilt  auch  von  der  technisch  -  geographischen  Sehranke, 
welche  die  Verfassung  zieht.  Abgabcn  in  der  dargelegten  Beschrftnkung 
sind  namlich  nicht  liberal  1  erlaubt.  Sie  dttrfen  wohl  erhoben  werden 
„ffir  die  Befahrung  kunstlicher  WasserstraBen";  sie  sind  dagegen  „auf 
alien  natttrlichen  WasserstraBen"  „zulassigu  nur  fiir  die  Benutzung  be- 
sonderer  Anstalten,  die  zur  Erleichterung  des  Verkehrs  bestimmt  sind41. 
Mit  dieser  Beschrftnkung  stimrat  wortlich  uberein  die  internationale  Elb- 
schiffahrtsakte  vom  22.  Juni  1870,  und  noch  deutlicher  bringt  die  inter- 
nationale Rheinschiffahrtsakte  vom  17.  Oktober  1866  den  ihr  zugrundo 
liegenden  Gedanken  zum  Ausdrack,  wenn  sie  in  Artikel  3  bestimmt,  daB 
„eine  Abgabe,  welche  sich  lediglich  auf  die  Tatsache  der  Beschiffung 
griindet,  weder  von  den  Schiffcn  oder  von  ihren  Ladungen,  noch  von 
den  FlOBern  erhoben  werden  darf4'. 

Diese  Bestimmungen  hahen  zunachst  —  und  daruber  herrscht  noch 
kein  Streit  —  die  allgemeine  Folge,  daB  Kanale  nach  dem  Prinzip  der 
Kostendeckung,  Fliisse  regelmSfiig  als  freies  GenuBgut  behandelt  werden. 
Schon  diese  allgemeine  Unterscheidung  ist  ungerechtfertigt,  ja  ungerecht. 
Denn  sie  bedeutet  in  der  groBen  Mehrzahl  der  Falle  eine  Regelung  der 
Abgabenerhebung  nicht  nur  unter  Ignorierung  der  Leistungsfahigkeit. 
sondern  geradezu  im  Widerspruch  zur  Leistungsfahigkeit.  Die  glanzend- 
sten  Wasserverkehrswege  Deutsehlauds,  der  Rhein  und  die  Elbe,  auf  die 
mehr  als  zwei  Drittel  des  gesamten  deutsehen  Binnensehiffahrtsverkehrs 
entfallen,  sind  abgabenfrei.  Abgabenpflichtig  dagegen  sind  die  kunst- 
lichen  WasserstraBen,  die  meist  schon  in  ihrer  absoluten  Leistungsfahig- 
keit zuruckstehen,  stets  aber  durch  zeitraubende  Schleusungen  und 
mit  Rucksicht  auf  die  kUnstlichen  Ufer  und  die  Schraalheit  des  Bettes 
gebotene  Geschwindigkeitsbeschriinkungen  benachteiligt  sind.    Diese  ver- 
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schiedenc  Behandlung  wirkt  aber  urn  so  mehr  als  ungerecht,  als  —  so 
hoch  auch  im  ganzen  die  nach  Hunderten  von  Millioncn  zahlenden  Auf- 
wendungen  fiir  die  Flttssc  sind  —  doch  bei  den  Kanalen  die  Kosten,  nach 
deren  Deckung  man  mit  peinlichster  Sorgfalt  strel>t,  vorhaltnismaBig  stets 
grOBer  sein  mtissen,  sowohl  wegen  des  kostspieligen  Bodenerwerbs  als 
auch  wegen  der  stilrkeren  Bodenbewegung.  Geniigt  auf  dem  Rheine  vor- 
aussichtlich  eine  Abgabc  von  0,04  ^  fur  das  Tonnenkilometer,  so  sind 
bekanntlich  fur  den  Rhein-Herne-Kanal  Gebtthren  vorgesehen  worden, 
die  diesen  Satz  im  Durchschnitt  urn  das  3772faehe  ubersteigen. 

Zu  dieser  ersten  Ungereimtheit,  die  schon  einen  grellen  Widerspruch 
zur  Forderang  der  Berticksichtigung  der  Leistungsfahigkeit  enthalt,  gescllt 
sich  eine  zwcite.  Es  erfahren  namlich  auch  die  WasserstraBen,  die  von 
Xatur  vorhanden  sind,  nicht  die  gleiche  finanzielle  Behandlung:  von 
ihnen  sind  heute  in  PreuCen  1  600  km  abgabenpflichtig,  3  900  km  ab- 
gabenfrei. 

Es  hangt  das  bekanntlich  damit  zusammen,  in  welcher  technischen 
Art  die  Ausgestaltung  eines  Flusses  zu  einem  leistungsfahigen  Verkehrs- 
wege  vorgenommen  wird.  Sucht  man  die  notige  groBere  Fahrwassertiefe 
durch  sogenannte  Kanalisierung  zu  erreichen,  d.  h.  dadurch,  daB  man 
in  den  FluB  Wehre  mit  Schleusen  einbaut,  durch  sic  den  natiirlichen 
AbfluB  hemmt  und  das  Wasser  dadurch  in  bestimmten  Stufen  aufstaut,  so 
behandelt  man  den  so  verbesserten  FluB  flnanzpolitisch  wie  einen  Kanai. 
Wird  dagegen  derselbe  Zweck  durch  Regulierung  ohne  solche  Hem- 
mung  des  Was6erabflusses  durch  den  Ban  von  Buhnen  und  Parallelwerken, 
durch  Baggerungen  und  Sprengungen  erzielt,  so  wird  der  verbesserte 
Strom  regelmaBig  auch  weiterhin  flnanzpolitisch  als  natttrliehe  Wasser 
straBe  heute  angesehen. 

1st  diese  Unterscheidung  von  regulierten  und  kanalisierten  Flttssen 
juristisch,  ist  sie  zweitens  wirtschaftlich  gerechtfertigt? 

Juristisch  kann  man  das  zum  mindesten  bezweifeln. 

Zunachst  ist  festzustellen,  daB  diese  folgenschwere  Unterscheidung 
nicht  mehr  ausreicht.  Denn  neben  Kanalisierung  und  Regulierung  tritt 
heute  eine  dritte  Vorbesserungsmethode  der  Flusse:  die  Ausgleichung 
ihrer  Wasserstandsschwankungen  durch  Talsperren,  wie  sie  heute  filr  die 
Weser  bereits  amtlich  in  Vorschlag  gcbraeht  ist  und  fiir  andere  Flttssc. 
bekanntlich  auch  fur  don  Rhcin,  wenigstens  zur  Erorterung  steht.  Diesem 
verheiBungsvollen  neuestcn  Problem  dos  Wasserbaues  gegenttber  versagen 
gleichmaBig  Gesetzesvorsehrift  und  Verwaltungspraxis  bisher  vollig.  Davon 
abgesehen,  fragt  es  sich  vor  allem.  was  der  Gesetzgober  unter  kttnstlichen 
und  natiirlichen  WasserstraBen  verstanden  hat.  Hat  er  den  Unterschied 
als  einen  relativen  odor  absoluten  Gegensatz  aufgefaBt? 
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1st  das  erstere  der  Fall,  ist  die  Cberftthrung  einer  natUrliclien  Wasser- 
straBe  in  eine  kiinstliche  moglich,  so  ist  es  unbegreitiich,  wenn  zwischen 
einer  solchen  Cberfilhrung  durch  Regulierung  und  durch  Kanalisierung  eine 
sclmrfe  Grenzlinie  gezogen  wird,  ist  doch  beispielsweise  die  Regulierung 
ties  Rheines  so  tiefgreifend  gewesen,  daC  nach  Gotheins  Ausdruck  (a.  a.  O. 
S.  306)  „der  natttrliehe  Strom  tatsaehlich  zu  einera  kiinstlichen  umge- 
wandelt,"  nach  Nasses  Ausdruck  (der  Rhein  als  WasserstralJe.  Bd.  102 
d«r  Sehriften  des  Vereins  fur  Sozialpolitik.  S.  21.  Leipzig  190">)  ,.derjetzige 
Zustand  des  Rheines  durehweg  ein  Produkt  raenschlieher  Arbeit  ist".  Ver- 
einzelt  seheint  man  aaf  diesen  Standpnnkt  sich  auch  an  maCgebender  Stelle 
gcstellt  zu  haben.  Wenigstens  haben  das  Abgeordnetenhaus  und  das 
H'-rrenhaus  in  PreuCen,  im  EinverstHndnis  mit  der  Regierung,  im  Jahre 
1H89  fiir  die  FahrstraCe  von  Konigsberg  durch  den  Pregel  und  das 
Frische  Haff  nach  Pillau  und  im  Jahre  1895  fUr  den  Schiffahrtsweg  von 
Stettin  durch  die  Oder,  das  Haff  und  die  Swine  nach  Swinemiinde  Ab- 
gaben  beschlossen.  die  seit  .Tahren  auch  tatsilchlich  erhoben  werden:  und 
ebenso  haben  die  Hansestadte  Hamburg  und  Bremen  seit  vielen  Jahren 
auf  den  natilrliehenWasserstraBen  der  Elbe  und  Weser  ohnc  reichsgesetzliche 
Genchmigung  Schiftahrtsabgaben  erhoben. 

ITnzweifelhaft  richtigcr  und  in  der  Praxis  weit  hiiutiger  ist  abcr  die 
Annahme,  daB  der  Gesetzgeber  den  Untcrschied  zwischen  naturlichcn  und 
kiinstlichen  WasserstraBen  als  absoluten  Gegensatz  gedacht  hat,  daB  er  den 
Cliergang  des  einen  Begriffs  zum  anderen,  die  Beseitigung  der  urwtiehsigen 
Eigenschaft  der  Xaturlichkeit  durch  Menschenhand  fiir  ausgcschlossen  hielt. 
Dann  ist  aber  die  Scheidung  von  regulierten  und  kanalisiertcn  FlUssen  nicht 
minder  unbegreiHich.  Dann  ist  der  von  Natur  gegebene  Wasserlauf  fiir  alle 
Zr-iten  eine  natttrliehe  WasscrstraCe,  dann  bleibt  er  eine  natiirliche  Wasser- 
straBc  nicht  nur,  wenn  er  reguliert,  sondern  auch,  wenn  er  kanalisiert 
wird.  Niemals  dUrfte  er  den  kiinstlichen  WasserstraCen.  d.  h.  den  Wasser- 
straCen. die  durch  die  Kunst  des  Menschen  nicht  nur  verbessert,  sondern 
iiberhanpt  erst  geschaften  sind,  gleich  gestellt  werden.  Stellt  man  sich 
auf  diesen  Standpunkt,  so  dilrfen  auf  kanalisiertcn,  wie  auf  regulierten 
Flusscn  Abgaben  nur  erhoben  werden  fUr  die  ,,Benutzung  besonderer 
Anstalten,  die  fttr  Erleichterung  des  Verkehrs  bestimmt  sind".  Was  sind 
solche  „besonderen  Anstalten?"  Die  geschichtliche  Entwicklung  dieser 
Bestimmung  und  das  Sprachgefiihl  sprechen  dagegen,  in  der  vertieften 
Fahrbahn  eines  Flusses  eine  solche  „besondere  Anstalt"  zu  erblicken. 
Nach  Geist  und  Wortlaut  des  Artikels  o4  sollte  vielmehr  die  bloBe  Be- 
fahrung  der  Flttssc,  im  Gegensatz  zur  „Befahrung"  kUnstlicher  Wasser- 
straCen, abgabenfrei  bleiben.  Solche  besonderen  Anstalten,  fiir  die  Ab- 
gaben auch  auf  naturlichcn  WasserstraCen  gestattet  sein  sollten,  k/innen 
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nur  gewisse  kttnstliche  sichtbare  Vorrichtungen  und  Bauten  an,  in  oder 
auf  den  Fltissen  bedeuten,  die  eine  wirklLche  Benutzung  gestatten,  eine 
Benutzung,  die  in  etwas  anderem  besteht  alt*  in  einem  bloBen  Befabrcn 
eines  offenen  Gew&ssers.  1st  das  richtig,  dann  dUrfen  aber  auch  auf 
kanalisierten  Flilssen  die  Abgaben  nicht  fur  die  ganze  Kanalisierung, 
sondern  ausschliclilich  fttr  die  nur  einen  kleinen,  leicht  auszusondernden 
Teil  derselbcn  darstellenden,  einzelnen  Schleusenbauten  die  Kosten  der 
Unterhaltung,  Verzinsung  und  eventuell  Amortisation  aufbringen. 

So  verfHllt  auch  hier  der  Charybdis,  wer  der  Scylla  entgehen  will; 
so  ergibt  sich  auch  hier  die  Alternative:  Unzulilssigkeit  der  bisherigen 
Behandlung  der  kanalisierten  FluBstrecken  oder  Ausdelinung  des  Gebuhren- 
prinzips  auch  auf  regulierte  Strome. 

Hier,  wo  wirtsehaftliche  Fragen  in  erster  Lime  intercssieren,  ist  nicht 
der  Ort,  in  diesem  Zwiespalt  und  in  dem  ganzen  Wirrwarr  eine  juristisehe 
Entscheidung  zu  treften.  Es  genttgt  mir,  die  FUlle  der  heutigen,  tatsach- 
lichen  Widersprtiche  und  der  sclbst  bei  mtthevoller  Arbeit  nie  vollig  zu 
beseitigenden  Zweifel  fcstzustellen.  Denn  diese  Fttlle  der  Widcrsprttche 
und  Zweifel  spricht  laut  ftir  die  Notwcndigkcit  einer  zeitgemftCen  Uinge- 
staltung  des  Artikels  54  der  Reichsverfassung. 

Urn  so  wichtiger  wird  die  Frage,  wie  weit  wirtschaftlich  die  bis- 
herige  Untcrscheidung  von  regulierten  und  kanalisierten  Flttssen  sich 
rechtfertigen  laBt. 

Urn  sie  zu  beantworten,  gilt  es  zunilehst,  sich  klar  zu  raachen.  wann 
das  eine  und  wann  das  andere  technische  Flutiverbesserungsverfahrcn 
angebracht  ist  und  zur  Anwendung  koinmt. 

Bei  manchcm  Flusse  oder  Fluflteile  bleibt  technisch  die  Frage  un- 
cntschieden.  Die  im  Schiff'ahrtsinteresse  gebotene  Verbesserung  kann 
durch  Kanalisierung  wie  durch  Kegulierung  erzielt  werden.  Nicht  nur  im 
Ergebnis,  auch  in  den  Kosten  braucht  zwischen  beiden  kein  nennens- 
werter  Unterschied  zu  bestehen;  ungefilhr  diesclbe  Fahrwassertiefe  kann 
mit  ungefahr  demselben  Aufwand  erreichbar  sein. 

Dann  werden  wirtsehaftliche  und  finanzielle  Griinde  entscheidend. 

Was  zunachst  die  wirtschaftlich  en  Griinde  anlangt,  so  sprechen 
sie  fiir  eine  Kegulierung  und  gegen  eine  Kanalisierung. 

Denn  die  das  Wasser  aufstauenden  Wehre.  durch  die  der  Verkehr 
durch  Schleusungen  vermittelt  werden  muC,  habeu  natiirlich  die  unver- 
meidlichc  Folge,  die  Schiftahrt  zu  verlangsamen  und  zu  verteuern.  Sie 
rauben  ihr  aulierdem  bei  der  Talfahrt  durch  die  Zuriickhaltung  des 
Wasserabflusses  eine  kostenfreie  Triebkraft  und  sehatTen  doch  fttr  die 
Bergfahrt  keinen  vollen  Ersatz,  weil  die  Mindcrung  der  FlufistrOmung 
sich  regelmaCig  nicht  auf  den  ganzen  FluBlauf  und  die  ganze  Schift'ahrts- 
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periode  erstreekt  und  daher  eine  Verringerung  der  Masehinenkraft  der 
Schlepper,  soil  sie  zeitweise  nicht  versagen,  nicht  gestattet.  Endlich 
bringt  die  Kanalisierung  durch  die  die  Grundwasserverhflltnisso  beein- 
Hussenden  Aufstauungen  des  Wassers  auch  fttr  die  iAndwirtschaft  groBe 
Nachteile  mit  sich,  die  nur  durch  kostspielige  Entwasserungskanale  vOllig 
ausgeglichen  werden  konnten.  Aus  solchen  Grttnden  hat  seinerzeit  Oder- 
strorubaudirektor  Peschek,  cine  Kanalisierung  der  Oder  unterhalb  Bres- 
lau  far  „eigentlich  ganz  ausgeschlossen1*  erklftrt:  aus  solchen  Griinden 
habon  der  sachsische  Wasserbandirektor  Schmidt  und  neuerdings  dor 
hamburgische  Wasserbaudirektor  Hubendey  gegon  eine  Kanalisierung 
der  Elbe  sich  ausgesprochen  (Bubendey,  Die  Schiflfbarkeit  der  Oberelbe. 
Zeitschrift  fur  Binnenschiftahrt,  1905,  Heft  7);  solche  Grttnde  streiten  audi 
am  Oberrhein  fur  eine  Regulierung  und  gegen  eine  Kanalisierung. 

Diese  wirtschaftlichen  Erwflgungen  werden  jedoch  vielfach  dureh- 
kreuzt  durch  finanzielle.  Denn  wenn  man  zugunsten  der  Schiftahrt  und 
der  Landwirtschaft  fUr  die  Regulierung  ehies  Flusses  sich  entscheidet,  so 
muli  nach  bisheriger  Praxis  das  ganze  Anlage-  und  Bctriebskapital  a 
fonds  perdu  aufgehracht.  auf  jode  Verzinsung  und  Tilgung,  wie  auf  jeden 
Ersatz  der  Unterhaltungskosten  verzichtet  werden.  1st  das  nicht  ratsam 
oder  nicht  moglich,  so  bleibt  bei  der  heutigen  Rcchtslage  —  will  man 
sich  nicht  einfach,  wie  es  auch  geschehen  ist,  ttber  sie  hinweg  setzen  — 
nichts  ilbrig,  als  entweder  auf  jede  FluBverbesserung  zu  verzichten  oder 
mit  der  Kanalisierung,  trotz  ihrer  wirtschaftlichen  Nachteile,  sich  zu  be- 
gntigen. 

Vor  solcher  unerwunschten  Durchkreuzung  der  wirtschaftlichen  Er- 
wagungen  durch  tinanziell-taktische  Grttnde  sind  nur  die  ganz  groUen  und 
leistungsfahigston  WasserstralSen  gesichert.  fiir  die  aus  technischen  Grtin- 
den  eine  Kanalisierung  ausgeschlossen  ist.  Und  bleiben  —  wie  es  sein 
sollte  —  auch  sonst  taktischc  Gesichtspunkte  aus  dem  Spiel  und  nur 
saehlic-he  Grttnde  entscheidend,  so  kitme  andererseits  eine  Kanalisierung 
nur  dort  zur  Anwendung,  wo  sie  technisch  geboten,  also  eine  Regulierung 
ausgeschlossen  ist.  Das  ist  nur  der  Fall  bei  wasserannen,  deshalb  von 
Xatur  wenig  leistungsffthigen  Fltissen,  die  fiir  die  Schiffahrt  eine  Rolle 
bisher  noch  nicht  spielen,  doch  moglichst  gewinnen  sollen. 

Die  verkehrsreiche  Elbe  liiCt  wahrscheinlich  durch  eine  Niedrig- 
wasserregulierung  sich  noch  genugend  verbessern,  die  verkehrsarme 
Weser  wahrscheinlich  nur  durch  cine  Kanalisierung.  Es  dttrfen  aber  fur 
die  Elbregulierungskosteu,  auch  wenn  sie  weit  groCer  sind,  irgend  welche 
Entgelte  von  der  bereits  hoch  entwickelten  Elbschiftahrt  nicht  beansprucht 
werden:  auf  der  kanalisiertcn  Weser  dagegen  wttrden  von  der  schwachen, 
unentwickelten  Weserschiftahrt  Abgaben  gefordert  werden.  die  nicht  nur 
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die  Unterhaltungskosten,  sondern  auch  noch  eino  Verzinsung  und  Amorti- 
sation des  Anlagekapitals  aufbringen  sollen.  Das  eigentiimliche  Ergebnis 
ware  dann  also.  daC  die  Weser  in  ihrem  sehweren  Konkurrenzkampf  mit 
der  Elbe  omens  dnrch  Sehleusenbauten,  zweitcns  durch  Abgaben  benaclr 
teiligt  wiirde. 

Ware  man  jedoch  in  der  gliicklichen  Lage,  nicht  auf  die  Kanali- 
sioruug  der  Weser  aus  technischen  Grunden  allein  angewiesen  zn  sein 
wit  re  man  aber  andererseits  —  wie  seinerzcit  boi  der  Unterweserkorrek 
tion  —  nicht  imstandc,  auf  jede  Verzinsung  des  Anlagekapitals  zu  ver- 
zichten.  so  miilite  man  allein  aus  diesem  Grunde  —  entgegen  dem  win 
sehaftlich.cn  Interesse  —  doch  fQr  die  Kanalisierung  sich  entseheidon 
wenn  nicht  die  Bestiramung  der  Rciehsverfassung  geiindert  oder  anders 
als  bisher,  ausgelegt  wiirde. 

Aus  dieser  Sachlagc  diirt'ten  nun  zwei  Folgerungen  zu  ziehen  sein 
Erstens:  die  bisherige  Verknilpt'ung  technischer  und  wirtschaftlicher  Ver 
hfiltnisse  ist  unzweckmaBig;  sie  macht  wichtige  tinauzpolitische  Entschei 
dungen  von  ZutVllligkeiten  abhilngig;  sie  tragt  in  rein  wirtschaftlieln 
Erwilgungen  Kremdes,  Storendes  hinein.  Zweitens:  auch  diese  Uiit«*r 
scheidung  bodeutot  wieder  eine  Begtinstigung  der  loistungsfahigsten  uni 
eine  Benachteiligung  der  minder  leistungsfahigen  WasserstraGen. 

Und  damit  im  engsten  Zusammenhang  steht  eine  dritte  Ungleichhei 
und  Ungerechtigkeit.  Sie  ist  geographiseher  Art:  eine  Benachteiligun; 
des  Ostens  gegentiber  d<!in  Westen. 

Von  Natur  ist  eine  solche,  zumal  in  Preutten,  ja  schon  vnrhander 
Sie  besteht  bekanntlieh  im  allgeineinen  —  ganz  abgescheu  von  der  weitei 
Entfernung  von  der  Welthandelsstralie  des  Atlantischen  Ozeans  —  in  de 
grolJeren  Armut  an  natiirlichen  Wasserwegen.  sodali  der  Osten  verhaltnis 
maBig  mehr.  als  der  Westen,  angewiesen  ist  auf  das  Verkehrsmittel.  da 
nicht  vom  Staate  cinen  Zuschuli  erhalt,  sondern  umgekehrt  dem  Staat 
einen  hoehbedeutsamcn  ZuschuG  t'Ur  seine  allgemeinen  Zweckc  liefert. 

Aber  auch  wenn  wir  die  WasserstraiJen  allein  betrachten,  ergibt  sic 
schon  von  Natur  cin  Unterschied  zugunsten  des  Westens  und  zuungunstr 
des  Ostens.  Er  tritt  zunachst  in  den  Abmessungen  der  WasserstraCe 
hervor.  Ist  bei  der  Hheinregulicrung  cine  Tiefe  von  2  bis  m  erstrol 
und  erzielt  worden,  so  hat  man  bei  Oder  und  Weichsel  init  einer  solche 
von  1  m  sich  begniigt.  Und  diesen  verschiedenen  Abmessungen  d»* 
natiirlichen  Wasserstralien  im  Osten  und  Westen  sind  zweckmafiigerweis 
auch  die  kilnstlichen  Wasserstralien  angepaCt  worden:  das  Kanalschi 
des  Ostens  darf  iiber  eine  Tragfilhigkeit  von  400  t  nicht  hinausgeheu:  de 
Khein-Weser-Kanal  wird  obenso,  wie  der  Dortmund-Ems-Kanal,  fiir  0(»' 
bis  750  t-Schifle  gebaut. 
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Dieser  Unterschied  in  den  Abmessungen  hat  noch  eine  weitergehcnde 
•  •ft  verkannto  Bedeutung.  Sic  wird  kurz  am  best  en  in  dein  Satze  zura 
Ausdruck  gebrncht:  je  grrtBer  das  normale  TransportgefilB  ist.  umsomehr 
flient  ein  Verkehrsweg  dem  GroBbetrieb.  Ist  das  schon  fiir  die  Eiscn- 
bahnen  ausdriicklich  hervorgehoben  worden,  als  hier  PreuBen  im  Jahre 
1891  probeweise  100  Wagen  mit  einem  Ladcgewicht  von  HO  t  in  Dienst 
stellte,  wie  viel  mehr  gilt  das  filr  die  WasserstraBen. 

Wer  ist  denn  in  der  Lage,  1  000  t  Getreide  oder  Kohlcn  oder  Dtingcr 
auf  einmal  zu  beziehen  oder  in  einer  Ladung  nach  einem  Bestimmungs- 
ort  zu  verschiffeny  Kleineren  Fahrzeugen  wird  aber  —  von  eiuigen  be- 
stimmten  GUterarten  abgesehen  —  dureh  grftBere  --  auf  dem  Rheine 
etwa  Kahne  von  1  200  bis  1  GOO  t  —  die  Konkurrenz  sehr  ersehwert,  und 
auch  Teilladungen  erwachsen  sehr  erhebliehe  Schwierigkeiten ,  da  ein 
groBes  Schift"  sich  nur  bezahlt  macht,  wenn  es  seine  Ladefahigkeit  voll 
ausnutzt. 

Je  grttfier  demnach  das  TransportgefilB,  urn  so  cinseitigere  Forde- 
rung  des  GroBbetriebes.  Das  heiBt  aber:  je  grftBer  das  TransportgefHB 
umso  enger  der  Kreis  der  unmittelbaren  Interessenten,  der  Benutzer  des 
Verkehrsweges.  Und  das  bedeutet  wiederum  nichts  anderes  als:  fur  je 
grOBere  TransportgefiiBe  eine  WasserstraBe  bestimmt  ist,  umso  mehr 
kommen  die  Aufwendungen,  die  der  Staat  zu  ihren  Gunsten  macht,  den 
leistungsftlhigsten  Gliedern  in  einer  Volkswirtsehaft,  den  GroBunternehmern 
in  Handel  und  Industrie,  zugute. 

Stehen  schon,  was  die  Abmessungen,  insbesondere  die  Tiefe  anlangt, 
die  WasserstraBen  des  Ostens  hinter  denen  des  Westens  zurttck,  so  auch 
noch  in  mancherlei  anderen  Beziehungen.  Vor  allem  die  Eisverhiiltnisse 
und  Wasserstandsweehsel  sind  umso  ungiinstiger,  je  wciter  man  voni 
Westen  zum  Osten  vorschreitet.  Geht  die  Sehifiahrtsperiode  auf  dem 
Rheine  und  der  Elbe  durchschnittlich  im  Jahre  ttber  H00  Tage  hinaus,  so 
verkiirzt  sie  sich  nach  Osten  hin  bestiindig;  auf  der  Oder  ist  sie  20,  auf 
der  Weichsel  durchschnittlich  4,-5  'Page  kttrzer,  als  auf  dem  Rheine,  und 
ihren  tiefsten  Stand  erreicht  sie  in  Masuren  mit  210  bis  230  Tagen  jilhr- 
lich.  Und  es  verstflrkt  sich  noch  dieser  Unterschied.  wenn  man  die 
Schiffahrtsperiode  nicht  nur  fur  voile,  sondern  auch  fiir  halbe  und  viertel 
Ladung  mit  in  Betracht  zieht. 

Am  wichtigsten  aber  sind  die  Unterschiede  in  den  Krttmmuugen 
und  Windungen  des  FluBlaufs,  denn  sie  sind  filr  die  Konkurrenzverhalt-  • 
nisse  zwischen  WasserstraBen  und  Schienenwegen  oft  von  groBerer  Be- 
deutung,  als  die  beiderseitigen  Frachtsatze  fiir  das  Tonnenkiiometer. 
Denn  wahrend  —  nach  Seibts  Berechnungen  —  die  Entfernung  zwischen 
Mannheim  und  Rotterdam  auf  der  "WasserstraBe  nur  10"/,,  Winger  ist.  als 
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auf  der  Eisenbahn,  ist  sie  z.  B.  zwischen  Bromberg  und  Danzig  J5  %, 
zwischen  Brcslau  und  Stettin  gar  39  %  Iftnger.  -"^ 

In  verschiedener  Hinsieht  stehen  somit  die  WasserstralSen  des  Ostcns 
vun  Natur  aus  hinter  denen  des  Westens  zuriick;  und  diese  natiirlichen         ■■• 1 :) 
Unterschiede  ki'mnen  nicht  nur  nicht  beseitigt  werden,  sondern  werden 
aller  Voraussieht  naeh  mit  weiterem  Ausbatt  unseres  WasserstraBennetzes 
sich  eher  noch  vergroliern,  als  vcrringern.  :  ^ 

Das   ist   nicht   zu  ilndern,   als   Naturtatsache   hinzunehmen.    Aber  ra 
sieherlich  durfte  geradc  aus  dieser  Xaturtatsache  die  strenge  Forderung 
der  Gerechtigkeit  abzuleiten  sein,  datt  die  Ungunst  der  natiirlichen  Ver-  :acliffl 
hilltnisse  nicht  finanzpolitiseh  nctch  verschtirft  werde.    Das  ist  heute  aber         .  ^  vi 
der  Fall:  im  Oder-Elbe-Gebiet  ist  die  obere  Oder,  die  Netze,  das  ganze  Vc 
Netz  markiseher  Wasserstratien.  das  an  die  Spree  und  an  die  Havel  sich  i^n 
ansehlieUt.  mit  Abgaben  bclastet;  im  groCen  Rheingebiet,  auf  das  melir 
als  die  Ib'tlfte  des  ganzen  Binnenschiffahrtsverkehrs  Deutschlands  entfallt,        .o*  a, 
ist  nur  die  kurze  Strccke  des  kanalisierten  Mains  abgabenpflichtig.  li 

Das  ist  die  dritte  ungerechte  UngleichniaBigkeit,  die  die  tatsach- 
lichen  VerhAltnisse  unserer  Binnenschiflahrt  in  finanzpolitiseher  Ilinsicht,  .  a- 

als  Frueht  der  t'rilheren  partikularistisehen  Zersplittemng,  heute  noch  >&,  t\ 
aufweisen.  • 

Der  hiermit  kurz  gcsehildertc  flnanzpolitischc  Zustand  unserer  Hitmen*  i'fct 
sehilfahrt  ist  nun  in  zahllosen  Rcden,  Artikeln,  Eingaben  —  um  nur  ein 
p;uir  cler  patriotiseh  gefilrbten  Superlative  anzufuhrcn  —  gcpriesen  worden 
als  eine  unserer  groliten  .,nationalen  Errungenschaften",  als  die  rGrund- 
lage,  auf  der  sich  das  reiche  wirtsehaftliche  Leben  unseres  vaterlfindi-  ^  tt 

schen  Westens  aufgebaut  hat"   (Beumer):  und  die  dargelegten  gesetz- 
liehen  Bestimmuugen.  die  ihm  zugrunde  liegen,  sollen  etwas  Unantastbares         -  ^ 
sein.  ein  heiliges  Palladium,  gar  .,ein  Gottesfriede",  den  „kein  Zoilner  T< 
antasten  soil",  der  „ilngstlicher  Obhut  bedarf  wie  ,,alles,  was  groli,  was  . 
groliziigig  und  was  einheitlich  ist"  (Vosberg-Rekow).  ;?T . 

Und  alle,  die  in  diese  Posaunentone  nicht  einstimmen  konnen,  die 
sollen  frevelhaft  sich  beteiligen  an  dem  „Offensivkrieg,  der  aus  den  Minen- 
gangcn  der  Hyperagraricr  und  Eiscnbahnfanatiker  croflnet  wirdu  (Beck), 
sollen  die  „Lebensinteresscn  des  ganzen  Rheingebietes  und  der  weiter  sich 

■ 

an  dasselbe  anschlieCenden  L>lnderstreckenu  antasten,  sollen  sugar,  an 
Frankreidis  Stelle,  heute  die  „gierigen  Raben  sein.  die  sich  hoiser  schreien 
•  naeh  dem  freien  deutschen  Khein!u  . 
Solche  tnolir  oder  minder  ergreifende  'l  one  mogen  angebracht  sein, 
w<»  die  niclit  unbereehtigte  Aufgabe  zu  erfullen  ist,  Interessenten  zur 
energischen  Wahrnehmung  ihrer  vermeintlichen  Interesscn  aufzurutteln: 
im  Verein  f'iir  Sozialpolitik,  we  es  gilt,  iiber  den  natiirlichen  Widerstreit 

•Mi 
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der  Interessen  sich  zu  erheben  und  seine  Lftsung  von  allgemeinen 
Gesiehtspunkten  aus  zu  suchen,  mtisseu  sie  durch  Grtinde  ersetzt  werden. 

Unsere  Aufgabe  ist  es  daher,  nicht  nur  die  gesehilderten  ungerecht- 
fertigten  Ungleiehheiten  testzustellen,  sondcrn  ruhig  und  nttchtern  auch 
di<*  Mittel  zu  erwflgen,  sie  zu  beseitigen. 

Zwei  Mittel  entgegengesetzter  Art  kommcn  in  Hetracht.  Das  eine 
ist:  gleiche  Abgabenfreiheit  fQr  alio  WasserstralScn.  fttr  die  Wasser- 
straBen  im  Osten  und  Westen,  die  ktinstlichen  und  natQrliclien  Wasser- 
straBen,  die  kanalisierten  und  die  rcgulierten  FIflsse.  Das  andere  Mittel 
ist:  gleichmilBige  finanzielle  Helastung  aller  Wasserstratfen,  der  leistungs- 
fahigsten  wic  der  minder  leistungsfahigen. 

Welcher  dieser  beiden  mogliehen  Wege  zur  Beseitigung  der  ge- 
sehilderten ungerechten  Inkongruenzen  ist  einzuschlagen? 

Griinde  der  Gerechtigkeit  und  der  wirtsehaftlichen  ZweckmiiCigkeit 
scheinen  mir  ebenso  sehr  gegen  die  Ausdehnung  der  Abgabenfreiheit 
und  fiir  die  Ausdehnung  des  Gebilhrenprinzips  zu  sprechen. 

In  der  sonst  so  viel  unistrittenen  Finanzwissensehaft  darf  doeh  wohl 
;ils  allgemein  anerkannt  die  Forderung  der  Gerechtigkeit  bezeichnet 
werden,  daC  derjenige,  der  —  ira  Gegensatz  zu  anderen  —  von  einer 
staatlichen  MaBregel  oder  Veranstaltung  besonderen  Vorteil  hat,  auch 
moglichst  ihre  Kosten  tragcn  soli,  und  dali  umgekehrt  alles,  was  der 
einzelne  aus  seinem  Einkommen  oder  Vcrmogen  zum  allgemeinen  Besten 
b<-isteuert,  auch  wirklieh  moglichst  zum  allgemeinen  Besten  verwendet 
werde. 

.Je  mchr  die  Steuerlast  in  einem  Gemeinwesen  anwachst,  umso  not- 
w.-ndiger  wird  es,  diesen  von  der  Gerechtigkeit  vorgeschriebenen  Grund- 
s  itz  auch  moglichst  durchzufiihren.  Das  ist  in  PreuGen  im  kleinen  fur 
di<j  G  eme j  ndetinanzen  dnrch  die  Bcstimmungen  der  Miquelschen  Stcuer- 
reform  tiber  GebUhren  und  Beitriige  ja  bereits  gesehehen,  und  die  Stadte 
ptlegen  insbesondcre  fiir  alle  Verkehrsanstalten,  vor  allem  also  auch  ihre 
Sehiftahrtsanlagen,  GebUhren  zu  erheben.  Jetzt  drangt  im  grolien  das  An- 
sehwellen  der  Etats  dazu,  auch  bei  den  Staatstinanzen  sorgsam  alle 
P'.sten  unter  dem  Gesiehtspunkte  der  Gerechtigkeit  zu  prufen,  also  vor 
allem  alle  Aufwendungen  des  Staates,  die  in  crster  Linie  aus  den  Inter- 
essen und  Verhaltnissen  einzelner  hervorwachsen,  bestimmtcn  Ortlich  und 
goschHftlich  abgegrenzten  Personengruppen  niitzen,  zur  speziellen  Deckung 
durch  besondere,  den  Vorteilen  entsprechende  Entgelte  der  Interessenten 
auszuscheiden. 

Eine  solche  Revision  kann  auch  hier.  wie  in  den  Gemeinden,  an 
den  Verkehrsmitteln  und  vor  allem  an  den  Wasserstralien  nicht  vor- 
fllMMgehen. 
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Datl  die  WasserstraGen  unmittclbar  nur  einem  kleinen  Krcise  von 
Personen  niitzen,  braueht  weiter  nicht  ausgefuhrt  zu  werden.  Sehwieriger 
ist  die  Frage,  wieweit  die  Abgabenfreiheit  mittelbar,  in  den  Warcn- 
preisen  der  Allgemeinheit  zugute  kommt.  Das  ist  ortlich  und  zeitlich 
nicht  immer  gleich  zu  beantworten,  bangt  vielmehr  in  jedeni  einzclnen 
Fall  —  wic  jede  Stcucrabwidzung  —  von  der  jeweiligen  Maeht  der  he- 
teiligten  Interessenten  ab.  Wie  die  wirtsehaftlich  Starkeren  einc  Abgnbe 
auf  die  wirtsehaftlich  Sehwaeheren  abzuwalzen  vermOgen,  so  verstchen 
sie  andererscits  auch  ilmen  zugewandte  Vorteile  in  den  eigenen  Iliinden 
festzuhalten. 

Alles,  was  die  Stcllung  der  Sehitt'er  gegeniiber  den  Verladern  und 
die  Stellung  der  Verlader  gegeniiber  den  Konsumenten  starkt,  verengt 
also  der  Kreis  der  mittelbaren  Interessenten.  Die  Stellung  der  Sehiffer 
verstitrkt  vor  allem  der  GroCbetrieb,  und  er  beginnt  ja  jetzt  auch  in  der 
Binnenschift'ahrt  sieh  sieghaft  zu  entwiekeln  und  die  Kleinschiffer  zu  un- 
sclbstandigen  Hiifsorganen  herahzudrucken.  Und  die  Stellung  der  Ver- 
lader gegenttber  den  Konsumenten  verstitrkt  vor  allem  das  Nebenein- 
ander  von  Wasserstratfen  und  Eisenbahnen.  Keine  Guterart  wird  in 
Dcutschland  ausschliedich  auf  WasserstraGen  verfraehtet:  selbst  von  der 
Ruhrkohle  wird  41  nial  so  viel  auf  der  Bahn,  wie  auf  dem  Wasser  he- 
tV.rdert.  Je  niehr  aber  der  Eisenbahntransport  tiberwiegt,  uin  so  leiehter 
ist  es,  die  Guterpreisc  auf  einer  Hohc  festzuhalten,  die  den  Eisenbahnfraebien 
und  nicht  den  W.isserfrachten  entspricht.  Eine  wirkliche  Konsumvcr 
billigung  ist  daher  regehnaCig  hochstens  durch  eine  Herabsetzung  der 
Eisenbahntarife  zu  erreichen. 

Wenn  aber  die  Abgabenfreiheit  der  Allgemeinheit,  regelmiiGig  auch 
indirekt  in  nennenswerter  Weise  kaum  zugute  kommt,  so  ist  eine  Be- 
seitigung  der  bestehenden  Ungleiehheiten  vom  dargelegten  Standpunkt 
der  Gereehtigkeit  aus  durch  allgemeine  Behandlung  aller  WasserstraGen 
als  t'reics  GenuGgut  nicht  moglich. 

Ebensowenig  aber  audi  ist  das  wirtsehaftlich  zweekmiiGig. 
Denn  je  niehr  die  Binnensehift'ahrt  nur  Kosten  macht,  keine  Einnahme 
bringt,  am  so  schwieriger  muU  es  filr  jede  Finanzverwaltung  werden. 
erhebliche  Mittel  filr  eine  Verbesserung  uud  einen  weiteren  Ausbau  des 
WasserstraGennctzes  thissig  zu  machen.  Schon  auf  der  Grundlage  des 
Kostendeekungsprinzips  ist  es  heute  bekanntlich  nicht  leicht,  groGere 
Kanalprojekte  zur  Durchfuhrung  zu  bringen.  Zuin  Untlberwindliclien 
wilrden  die  Schwierigkeiten  sich  steigern,  wenn  auf  jede  Verzinsung  der 
aufgewendeten  Kapitalien  von  vornherein  prinzipiell  verzichtet  werden 
inuGte.     Eine  Ausdehnung  der  Abgabenfreiheit  auf  alle  WasserstraGen 
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wflrde  daher  fast  gloiehbedeutend  sein  mit  dauerndem  Stillstaud  im 
Wasserstrafienbau. 

Ebonso  wie  gegen  den  ersten  Weg  zur  Beseitigung  der  bestohen- 
den  Ungleichheiten  spreehen  Grttnde  dor  Gerechtigkeit  und  wirtschaft- 
McIh'U  ZweekmilBigkeit  —  wie  gesagt  —  fiir  don  zweiteu:  die  Ausdeh- 
nung  des  Gebtihren-  oder  Kostendeckungsprinzips  auf  nlle  Wasserstraften. 

Was  ist  darunter  im  einzelnen  zu  verstehen? 

Ks  ist  selbstverstiindlieh,  daft  os  sich  nicht  wie  auf  dor  Mainzer 
Interessentenversammlung  vom  0.  April  11)01  gesagt  wurde  --  handelt 
um  cine  ,,Rilckkehr  zu  dein  Zeitalter  der  Raubritter",  wo  „SehlagbJlunio 
und  BrUckeugold  -  Erhebestellen  crrichtet  werden4'  (Haffner-Mainz).  Xie- 
mand  denkt  daran,  jene  vergangenen  Zeiten  der  Wasserzollc  wieder  auf- 
zuleben! 

Nieht  Einnnhmen  fiir  allgemeine  Staatszwocke  sollen  aus  den  Fliissen 
und  Kanalen  gezogen  werden,  nur  die  Ausgaben  dos  Staats  fiir  die  Wasser- 
straften sollen  gedoekt  werden.  Dieses  Gebiihren-  odor  Kostondeckungs- 
prinzip,  das  —  im  scharfen  Gegensatz  zum  Stouerprinzip  —  allein  in 
Fragc  komnu,  bezweckt  aber  natiiiiieli  nicht  nur  Deckung  der  Unter- 
haltungs-  und  Verwaltungskosten,  sondern  aueh  Verzinsung  und  Tilgung 
dos  auf  die  Wasserstraften  verwendeten  Anlagokapitals.  Dieso  prin- 
zipielle  Abgrenzung  ist  einfaeb;  erst  mit  der  Ausftlhrung  beginnen  die 
Sohwiorigkoiton. 

Da  fragt  os  sich  zunitehst,  far  welches  Anhigekapital  Verzinsung 
und  Tilgung  verlangt  werden  sollen.  Es  ist  klar,  daft  das  nieht  fiir  alio 
Aufwendungon,  die  jcmals  far  die  Wasserstraften  gemaeht  wordon  sind, 
der  Fall  sein  kann.  Zwei  Einschrilnkungen  orgeben  sich  vielinehr  ohne 
weiteres:  es  komint  fur  Schittahrtsabgahcn  nur  in  Betrachl  das  Anhige- 
kapital, das  orstons  zugunsten  der  Schiftahrt  aufgewendet  und  zweitens 
noch  nicht  boroits  getilgt  ist. 

Was  zunachst  die  Tilgung  anlangt,  so  sind  in  frii heron  Zeiten 
oineiseits  verhiiltnismaftig  so  goringe  Betriigo  auf  die  natiirlichen  Wasser- 
straften verwcndet  und  andorerseits  so  betraehtliche  Eiunahnien  aus  ihnen, 
dureh  die  Fluftzolle,  gewonnen  wordon.  daft  man  annelunen  darf,  es  seien, 
so  lange  Abgabcn  auf  ihnen  crhoben  wurdon,  aueh  die  auf  sie  verwen- 
deten Kapitalien  im  groften  und  ganzen  getilgt  wordon.  .Ta,  da  zulotzt 
im  .Tahre  1870  auf  der  Elbe  die  Abgabenerhehung  eingestellt  wurde, 
konnto  man  von  vornheroin  dor  Schiflahrt  so  woit  entgegenkommen,  und 
ein  noch  weiteres  Entgegenkommen  kann  unter  Umstandcn  geboten  or- 
scheinen,  daft  man  ganz  allgemeiu  das  Anlagekapital  ttberhaupt  erst  von 
der  Zeit  der  Reichsgrttndung  an  in  Ansatz  brftehte.  Um  was  far  Summon 
es  sich  aueh  dann  noch  iiandolt,  dafiir  nur  ein  Beispiel:   beim  Rhein  be- 
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laufen  sich  die  gesamten  Aufwendungen  in  den  32  Jahrcn  von  1872  b*is 
1003  auf  160  Millionen  Mark,  wovon    151  Millionen  Mark  auf  deutsche 
Rhcinuferstaaten,  56  Millionen  Mark  auf  PreuBen,  47  Millionen  Mark  auf 
Baden  entfallen. 

Auf  die  zweite  Frage,  wie  viel  von  diesen  bisher  nicht  getilgten 
Oesamtkosten  zum  Besten  der  Schiffahrt  aufgewendet  worden  istt 
einzugehen,  verbieter  mir  hier  die  Zeit.1)    Hier  will  ich  nur  hervorheben, 

M  Dr.  Nasae  sucht  in  seiner  Arbeii:  Der  Rhein  ala  Waaserstrafie  in  Band  102 
d.  r  Schriften  des  Vereins  fur  Sozialpolitik  auf  S.  58-81  die  Kosten  der  Rhein- 
wasserstrafie,  soweit  sie  „eigentlk-h  der  Schiffahrt  zugute  gekommen"  aind,  zu 
berechnen.  Er  behauptet  dnbei  zwar  im  aligemeinen  beatrebt  gewesen  zu  sein 
-die  im  Interease  der  Schiffahrt  gemachten  Anforderungen  reichlich  zu  bemessen1': 
er  macht  sich  aber  bei  aeinen  Berechnungen  so  unbegreiflicher  Inkonsequenzen 
schuldig,  daB  das  Ergebnia  diesem  Beatreben  keineswegs  entspricht,  ja  daB  seine 
zifferreiche  Arbeit  fur  praktiache  Zwecke  ala  unbrauchbar  bezeicbnet  werden  muli. 

Ea  werden  namlich  die  Neuaufwendungen  fiir  .Uferbauten,  Korrektions- 
und  Regulicrungsarbeiten"  zum  Toil  auf  Konto  der  Wasserbenutzung  gesetzt  und 
zwar  fiir  Elsafi-Lothringen,  Baden  und  Bayern  zur  Hftlfte,  fiir  Hessen  und  PreuBen 
zu  -  '3.  Uber  die  Anteilaziffern,  die  nicht  eingehender  begriindet  werden,  laBt  sich 
natiirlich  streiten;  der  prinzipielle  Standpunkt  iat  wenigstena  richtig. 

Geradezu  unbegreiflich  jedoch  iat  es,  daB  von  den  Koaten  der  Untcrhal- 
tung  dieser  aelbeu  Bauten  auf  der  ganzen  Rheinstrecke  nichts  auf  Konto  der 
Wassernutzung,  allea  auf  Konto  des  Wasseraehutzes  gesetzt  wird !  Nasses 
^Position  V  der  Unterhaltung8kosten,  die  die  Kosten  der  Unterhaltung  „der 
Uferbauten,  Korrektions-  und  Reguliruugswerkc",  allerdinga  einerseits  reinschlii'C- 
lich  der  Pfianzungen",  andereraeits  aber  auch  einschlieBlich  des  Leinpfades  ent- 
balten,  miiCte  zum  mindesten  in  gleichem  Verhaltnis,  wie  die  Neuaufwendungen, 
geteilt  werden. 

Hinter  dieae  merkwiirdige  Versaumnis  treten  alle  anderen  Einwendungeu, 
die  man  gegen  N asses  Berechnungen  erheben  kann,  vullig  in  den  Hintergrund. 
Nur  wenigi;  von  ihnen  sc.ien  zum  mindesten  kurz  erwahnt. 

Erstena  1st  es,  wenigstens  fur  die  Jahro  1899—1903,  zum  mindesten  recht 
einseitig  zugunsten  der  Schiffahrt  gerechnet,  wenn  die  Uuterhaltungskosten  der 
Position  IV,  namlich  fiir  „Bauaufsicht,  Pegelbeobaehtungen,  Peilungen,  Vei- 
mesaungsarbeiten,  Strombel'ahrungon,  Unterhaltung  der  Baugerate  und  Fahrzeugr, 
allgemeine  Kosten  usw."  zur  vollen  Halfie  auf  das  Konto  des  Waaaerach  utzes 
gesetzt  werden. 

Zweitens  iat  es  nicht  gerechtfertigt,  die  Kosten  dor  Hafen,  soweit  diese 
staatlich  sind,  zu  den  Koaten  der  RheinwasserstraBe  zu  rcchnen;  es  muBten  alle, 
auch  die  nichtataatlichon  beriicksichtigt  werden  oder  gar  keine.  Im  Hinblick  auf 
Rheinabgaben  iat  das  zweite  natiirlich  richtiger. 

Drittens  addicrt  Nasse  viillig  ungleichwertigcs,  wenn  er  die  Unterhaltungs- 
kosten  und  die  Anforderungen  fiir  Neubauten  einfacb  zusammenzfthlt;  soil  kauf- 
mannisch  der  Gesamtaufwand  ormittelt  werden,  so  muBten  nur  die  Zinsen  der 
Anlagekapitalien  und  allenfalls  noch  Tilgungsquoten  zu  den  I'nterhaltungskosten 
gerechnet  werden. 
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dali,  unter  maBiger  Berechnung  des  auf  Schiffahrtskonto  zu  setzenden 
Anlagekapitals,  vorlaulig  filr  Rheiu  und  Elbe  Abgaben  von  0,04—0,07  ^ 
fur  das  Tonnenkilometer  in  Aussicht  genominen  sind,  und  nur  noch  kurz 
die  Frage  erortern,  ob  cine  solche  Belastung,  die  beispielsweise  auf  der 
deutschen  Strecke  fur  Erze  bis  Ruhrort  3  4,  filr  Kohlen  von  dort  naeh 
Mannheim  14  4,  filr  Getreide  cbcndahin  17  4  fUr  die  Tonne  ausmachen 
wiirde,  die  Schiffahrt  bedenklich,  ja  unertrflglieh  sein  konnte. 

Die  vier  folgcnden  Tatsachengruppen  geben  Fingerzeige  filr  die 
Heantwortung: 

1.  Die  Kahnmiete  fur  eine  Tonne  Kohle  von  Ruhrort  nach  Mann- 
heim schwankte  in  den  letzten  drei  Jahreu  (1902  bis  1904)  im 
Monatsdurchschnitt  zwisclien  0,wi  und  2,20  M1  also  nm  nicht 
weniger  als  l.til  cU  oder  0,46  4  filr  das  Tonnenkilometer.  Die 
Schwankungen  allein  der  Kahnmieten,  die  noch  vcrstilrkt  wer- 
den  durch  entsprechende  Schwankungen  im  Schlepplohn,  warcn 
also  fast  zwolfmal  so  groli  wie  die  in  Aussicht  genommene 
Abgabe. 

2.  Diese  Abgabe  ist  ebenfalls  verschwindend  gegenilber  der  be- 
trachtlichen  Minderung,  die  die  Rheinfrachten,  z.  B.  fUr  Getreide. 
in  den  letzten  zwei  Jahrzehnten  erfahren  haben.  Die  Getreide- 
fracht  von  Rotterdam  nach  Mannheim  betrug  fiir  die  Tonne  (nach 
den  Angaben  der  Mannheimer  Handelskammer)  im  Durchsclmitt 


Nasse  gelangt  bei  seiner  eigenartigen  Berechnung  zu  dein  Ergebnis,  daC 
3/4  der  Gesamtsumme  aller  Ausgaben  auf  das  Konto  der  Wasserbcnuizung,  also 
der  Schiffahrt  zu  setzen  sind,  d.  h.  bei  alien  deutschen  Rheinuferstaaten  1831  —  1903 
von  rund  245  Millionen  Mark  184  Millionen  Mark  oder  jHhrlich  2V>  Millionen  Mark. 

Er  sucht  danu  aber  naehtr&glich  dieses  Ergebnis  noch  auf  die  llalfte  aller 
Gesamtausgaben  herabzudriicken,  und  zwar  hauptsachlich  unter  der  Begriindung, 
daC  „die  Arbeiten,  welche  die  Herstellung  und  Instandhaltung  der  Fahrwasser- 
rinne  betreffen",  auch  „lm  Interesse  des  Wassersihutzes  niiiig  gewesen"  aeien. 
Dabei  ubersieht  er,  dafi  er  das  aufs  ausgiebigste  bei  seiuen  Berechnungen  sclion 
bcriicksichtigt  hat;  er  macht  sich  also  einer  ungerechtferti^ten  Doppelberechnung 
schuldig.  Denn  —  wie  aus  dem  Zitat  von  Jasmund,  das  Nasse  (S.  77)  als  ein- 
zigen  Beleg  fiir  seine  Ansicht  anfuhrt,  hervorgeht  —  handelt  es  sich  urn  Regu- 
lierungsarbeiten,  und  dieKosten  fur  8ie  sind  bereits  uberrctchlich  aufs  Konto  des 
Wasserschutzes  gesotzt  worden.  Und  die  K  oaten  fur  „BHggeruugeu,  Fe!s- 
sprengungen  und  sonstige  Raiunungsarbeiten14,  an  die  Nasse  zu  deuken  scheint 
sind  in  ihrer  Gesamtheit  nicht  eiitfernt  so  groC,  urn  diese  uachtragliche  Ver- 
doppelung  des  Anted*  des  Wasserschutzes  an  den  Gesamtkosten  der  Rhein- 
wasserstraCe  zu  rechtlertigen. 

Nach  allem  dttrfte  es  nicht  zu  hart  sein,  das  Ergebnis  von  N asses  Bfreeh- 
nungen  als  unbrauchbar  zu  hczeichnpu. 
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der  Jahre  1K86  bis  1888:  4,81  jly  im  Durchschnitt  der  Jahre  1901 
bis  1003:  3,01  ,16,  also  1,80  <u  oder  den  13fachen  Betrag  der  in 
Aussicht  genommencn  Abgabe  weniger.  Darnach  erscheint  es 
nicht  ausgeschlossen,  dali  die  Erhohung  der  Frachten  durch  die 
Abgaben  tatsftchlich  ausgeglichen  wird  dureh  ihr  natilrliches 
weiteres  Sinken. 

3.  Ks  ist  mit  Recht  darauf  hingewiesen  worden,  daC  die  schlesische 
Kohle  auf  der  Streeko  von  Kosel  nacli  Berlin  bereits  heute  die 
Frachtverteuerung  dureh  Schiftahrtsabgaben  ertragt,  obwohl  der 
Rhcin  aueh  in  der  Bergfahrt  eine  sehr  viel  leistungsfiihigere 
Wasserstralie  darstellt. 

4.  Endlich  aber  sei  vor  allein  verwiesen  auf  das  sogenannte  Kohlen- 
kontor,  das  bekanntlieh  am  1.  April  1904  ins  Leben  gerufen 
worden  ist  in  der  Absicht,  „eine  Aufbesserung  der  Fracht-  nnd 
Schlepplohnsatze  t'ilr  die  Kohlenbeforderung  durehzufiihren,"  nnd 
diese  Absieht  aueh  —  wie  der  jiingste  Bericht  der  Handels- 
kammer  in  Miilheim  a.  d.  Ruhr  ausspricht  —  „im  ganzen  erreieht" 
liat:  ja,  wie  sehr  das  der  Fall  ist,  zeigt  der  erste  Geschilfls- 
berieht  des  Kohlenkontors,  naeh  dcm,  trotz  zu  zahlender  erhohter 
Frachten,  ein  Handelsgewinn  von  rund  2,,/o  Millionen  Mark,  d.  h. 
30  fur  die  Tonne  der  Beteiligung,  als  Dividendc  verteilt 
werden  konnte.  Wenn  die  damit  angedeuteten  Transporter- 
teuerungen  zugunsten  des  GroCkapitals  sogar  als  Segen,  als  Fort- 
sehritt  gepriesen  werden  konnen,  kann  <-ine  Frachtcrhohung 
zugunsten  des  Staates  um  nur  den  halben  Betrag  nicht  den 
„Ruin  der  Sehirtahrt"  bedeuten. 

Angesichts  dieser  vierfachen  Reilic  nur  kurz  skizzierter  Tatsachen 
wird  man  den  vielen  leidenschattlichen  Klagen  iiber  die  in  Aussicht  ge- 
nommene  Hohe  der  Rhcinabgaben  den  Vorwurf  der  Cbertreibung  nicht 
ganz  erspareu  konnen.  Und  das  gilt  vor  allein  von  der  mit  besonderem 
Xachdruck  stcts  vorgebrachten  Behauptung,  daC  —  wie  eine  gewichtige 
Stimme  anf  der  Mainzer  Interessentenversammlung  sich  ausgedrilckt  hat 
—  ,,unscr  ganzes  wirtsehaftliehes  Leben  auf  der  Grundlage  der  Abgaben- 
t'reiheit  auf  dem  Rheine  aufgebaut  ist".  Herr  Dr.  Xasse  hat  in  seiner 
Arbeit  iiber  den  Rhein  als  Wasserstralie  im  einzelnen  dargelegt,  daC  diese 
Grundlage  des  Wirtschaftslehens  iin  Westen  und  der  rheinischen  Stadte- 
bliite  in  Wirklichkeit  docli  etwas  breitcr  und  danerhafter  und  mannig- 
faltiger  ist,  als  dali  cine  Abgabe  von  wenigen  Pfennigen  sie  ins  Schwanken 
bringen  konnte. 

Damit  ist  allerdings  nicht  geleugnet.  daC  die  Ausdehnung  der  Ab- 
gabenerhebung  aueh  Xachteile  mit  sich  bringt.    Dfis  ist  selbstverstiindlkh. 
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B<*i  weleher  wirtschaftlichen  Maliregel  w.irc  das  nicht  der  Fall?  Das  liegt 
zumal  im  Wesen  einer  jeden  neuen  Abgabe,  sic  mag  heilien  wie  sic  wolle. 
Das  liegt  aber  auch  im  Wesen  fast  jeden  wirtschaftlichen  Fortscbritts. 
Das  Bessere  ist  fast  stets  ein  Feind  des  Guten!  Das  Gutc,  das  unter 
Bcsserem  zu  leiden  bat,  darf  natiirlieh  sich  webren,  aber  dem  Widerstand 
nachgeben  heiCt :  verzichten  auf  jeden  Fortscbritt.  Wenn  die  alte  Wahr- 
heit,  dal»,  wo  Licbt  ist,  aucb  Schatten  sich  vortindet,  sich  auch  hicr  wicder 
bi'stiitigt.  so  spricbt  das  nicht  g<'gcn  die  ReformmaGrcgel  an  sich,  sondern 
begriindet  nur  die  Ptiicht,  diese  Xacbtcile  inoglichst  zu  mildern.  Im 
ganzen  vermag  die  geringe  Hohe  der  in  Aussicbt  genommenen  Rhein- 
abgabe  die  geiiulierten  scblimmen  Befiircbtungen  nicht  zu  rechtfertigen. 

Aus  der  ersten  Position  vertrieben,  ptlegt  man  cinen  Kampf  aber 
noon  nicht  aufzugeben.  sondern  in  einer  zweiten,  hinter  inoglichst  vielen 
Siachcldriihten,  nur  urn  so  hartnackiger  sich  zu  vcrschanzcn.  FQr  uns  heiBt 
das:  Nicht  mehr  der  Plan  selbst.  sondern  nur  noch  seine  Ausfuhr- 
barkeit  wird  angegriffen.  Man  befiircbtet  den  „Ruin  der  Schift'ahrt" 
nicht  mehr  durch  die  beabsichtigte  Durchschnittshohe  der  Abgaben, 
sondern  durch  die  liistige  Art  Hirer  Erhebung,  ihre  ungerechte  Verteilung 
im  Einzelnen,  ihre  tiskalisehe  Entartung  trotz  aller  anfiinglicb  entgegen- 
gesetzten  guten  Ahsieht. 

Auf  die  Art  der  Erhebung  kann  hier  nil  her  nicht  eingegangen 
werden.  Es  sei  nur  erwahnt,  dali  es  sehr  wohl  sich  denken  IttCt,  am 
Ausladeort  die  Abgabenerhehung  in  Verbindung  mit  der  statistischen 
Erhebung  -  nnsere  Binnenschift'ahrtsstatistik  schreit  geradezu  nach  Reform! 
—  "hue  jede  Stftrung  des  Schift'ahrtshetriebes  vorzunehmen. 

Auch  bei  der  Abgaben  verteilung  erscheint  cine  befriedigendc 
L'isung  nicht  ausgeschlossen.  Es  handelt  sich  hier  vor  allem  um  drei 
Fragen:  Soil  die  Abgabenerhehung  im  einzelnen  auf  die  Leistungsfiihig- 
keit  Riicksicht  nehmen?  Soil  sie  einheitlich  fiir  das  ganze  Wasserstralien- 
nctz  oder  verschieden  fiir  jede  einzelne  WasscrstraGe  erfolgen?  Soil  sie 
mit  handelspolitischen  Gesichtspunkten  verquickt  werden? 

Was  den  ersten  Punkt  anlangt,  so  dtirfte  kaum  ctwas  im  Wege 
stehen,  die  Abgaben  insofern  nach  der  Leistungsfahigkeit  zu  be- 
messen.  als  sie  —  in  etwa  3  oder  4  Klassen  —  abgestuft  werden,  nach 
dem  auch  fiir  die  Fracht  bestimmendcn  Wert  der  Waren,  sodaB  billige 
Wassergiiter,  wie  vor  allem  Kohlen,  mit  einer  niedrigeren,  hochwcrtige 
Giiter  mit  einer  habere n  Abgabe  als  0,04  Pf.  fiir  das  Tonnenkilometer 
belegt  werden.  Auch  konnten  kleine  Fahrzeuge.  die  von  der  Ver- 
besserung  der  Wasserstratten  keinen  Vorteil  haben  —  wie  es  auf  der 
Unterweser  und  auch  auf  dem  kanalisierten  Main  geschieht  —  von  Ab- 
gaben ganz  frei  gelnssen  werden. 
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Bei  der  wiehtigeren  zweiten  Frage  scheinen  rair  die  tatsttchlichen 
Verhaltnisse  selbst  auf  einen  Mittelweg  zu  weisen:  nflmlich  alle  Wasser- 
straCen,  soweit  sie  tatsaehlich  durch  schiffbare  Verbindung  zu  einera  zu- 
samrnenhttngendem  Xetz  verknttpft  sind,  auch  in  der  Abgabenfrage  ein- 
heitlich  zu  behandeln.  So  lange  eine  Kanalverbindung  zwischen  Wesernnd 
Elbe  fehlt,  warden  demnach  ein  ostliehes  und  ein  westliches  Netz  ge- 
trennt  nebeneinanderstehen.  Eine  solche  Zusammenfassung  wttrde  im 
westlichen  Xetz  die  dringend  gebotene  ErmaGigung  der  beschlossenen 
hohen  Abgaben  aut"  dem  Rhein-Weser-Kanal  erra/igliehen.  Und  was  sie 
auch  sonst  noch  bedenten  konnte,  hat  jttngst  ein  Anonymus  in  der 
deutschen  Wirtscbaftszeitung  vom  ir».  September  1905  verdeutlicht.  Er 
berechnet,  daB,  wenn  die  in  Aussicht  genommene  Abgabe  von  0,04  Pf. 
f.  d.  tkm  einheitlich  auf  dem  ganzen  WasserstraBennetz  des  Rheins,  also 
auch  auf  dem  heute  schon  kanalisierten  Main  und  spttter  etwa  auf  einem 
ausgebauten  Neckar,  zur  Erhebung  gelangte,  daG  dann  auf  der  Fahrt  von 
Kuhrort  nach  Frankfurt  a.  M.  nur  9,0  Pf.  fiir  die  gauze  Strecke,  statt 
lieute  10,5  Pf.  fttr  die  nur  85  km  lange  Mainstrecke  erhoben  werden 
wiirden  und  gar  auf  der  Fahrt  von  Kuhrort  nach  Heilbronn  nur  22,0  Pf. 
fur  die  gauze  Strecke  gegenftber  49,3  Pf.,  die  heute  allein  fttr  die  Strecke 
Mannheim-Heilbroim  in  Aussicht  genommen  sind. 

Was  endlich  die  Venpiiekung  der  Schift'ahrtsabgaben  mit  der 
Handel s p oli t ik  anlangt,  so  scheint  mir  diese  Frage  stark  uberschatzt 
zu  werden.  Denn  die  Schifl'ahrtsabgabe  wiirde,  selbst  bei  Verdoppclung 
ihres  in  Aussicht  ^enonimenen  Durchsehnittssatzes  fiir  die  Fahrt  von 
Rotterdam  bis  Mannheim  (r>05  km)  nur  15  Pf.  fur  die  Tonne  Getreide 
betragen,  d.  h.  noch  nicht  Vioo  des  neuen  Mindestzolles  fiir  Weizen  und 
Roggen  (bei  einem  Weizenpreis  von  170 — 180  ,M>  fttr  die  Tonne  in  Mann- 
heim). Al»er  selbst  ob  in  soleher  bescheidenen  Hohe  die  Schiftahrtsab- 
gaben  liandelspolitisch  sieh  ausnutzen  lassen.  ist  zweifelhaft.  Denn 
wenn  der  Staat  nicht  aueh  den  Sehiffahrtsbetrieb  in  Hftnden  hat.  kann 
er  hier  nur  wenig  ausrichten.  Bildet  doch  die  wirtschaftliche  Einheit  fttr 
den  Betrieb  nicht  die  einzelne  Bergfahrt  oder  die  einzelne  Talfahrt, 
sondem  beide  Fahrten  zusammen:  way  cine  Hin-  und  Rttckfahrt  einbringt, 
darauf  kommt  es  an.  Wie  dieser  Oesamtertrag  auf  die  Frachten  in 
beiden  Richtungen  sich  verteilt,  ist  fttr  den  Schiffer  ziemlich  gleichgttltig. 
Daher  kann  er  eine  etwaige  Difterenzierung  der  Abgaben  in  der  Berg- 
und  Talfahrt  meist  leicht  durch  eine  entgegengesetzte  Differenzierung  der 
Frachtsatze  paralysieren.  Wegen  dieser  Zweifelhaftigkeit  eines  Erfolges 
dttrfte  deshalb  eine  handelspolitische  Differenziemng  der  Abgaben,  gegen 
die  auch  Bedenken  internationaler  Art  geltend  gemacht  werden  konnten, 
hochstens  als  VergeltungsmaCregel  in  Betracht  kommen. 
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Gcgen  die  so  aehr  gefurchteten  Einfltisse  der  „Hyperagrarier",  der 
„Kisenbahnfanatiker",  des  bosen  Fiskus  und  wie  die  Ausbeuter  alle  heilien 
mfigen,  lieBen  sich  aber  auch  wirksarae  Schutzraaflregeln  schaffen.  Be- 
reits  wahrend  der  Beratungen  der  letzten  Kanalvorlage  haben  sich  die 
preallische  Regierung  und  das  preuttische  Abgeordnetenhaus  fur  die  Ein- 
setzung  eines  „  Wasserstra  Benbeirats"  ausgesprochen,  der  —  auBer 
Regierungskoramissaren  —  aus  Vertretern  von  Interesscntcn,  d.  h.  Ver- 
treter  des  Handels,  der  Schitfahrt,  der  Industrie  und  der  I^andwirtschaft, 
bestehen  soil.  Ein  solcher  Beirat  soli  u.  a.  —  ganz  Hhnlich  wie  heute 
schon  auf  dem  Elbe-Trave-Kanal  —  die  Durchfuhrung  des  Gebuhrcn- 
prinzips  bei  der  Abgabenerhebung  uberwachen. 

In  dem  Streben,  storenden  fremden  Beeinttussungen  vorzubcugen, 
kOnnte  man  aber  noeh  einen  Schritt  weitergehen.  Man  konnte  —  nach 
dem  Vorbild  der  Ruhrschiffahrtskasse  und  Wtinschen  entsprechcnd,  die 
vor  allem  die  DQsseldorfer  Handelskammer  geauBert  hat  —  cine  be- 
eondere  Binnenschiffahrtskasse,  oder  auch  mehrere  solcher  Kassen.  ein- 
richten  und  dadurch  dafur  sorgen,  daB  alle  Einnahmen  aus  den  Abgaben 
nuch  ausschlieClich  zum  besten  der  WasscrstraUe  wieder  verwendet 
werden. 

Wurde  in  diescr  flUchtig  skizzierten  Art  die  Abgabenerhebung  dureh- 
goftthrt  werden,  so  wttrden  die  Bedenken  der  Interessenten  nntkrftftet 
und  doch  die  Forderungen  der  Gerechtigkeit  ert'UUt  werden. 

Zu  den  Grunden  der  Gerechtigkeit  gesellon  sich  aber  —  wie  gcsagt 
—  noeh  Griinde  der  wirtschaftlichen  ZweckmaBi  gkeit  und  sic  sind 
die  wirksameren. 

Ja,  wer  weitere  Verbcsserungen  unseres  WasserstraBennetzes  wiinscht, 
ner  auch  auf  den  Eisenbahncn  mOglichst  billige  Frachtengestaltung  fur 
ntftig  halt,  wer  endlich  es  als  erstrebenswertes  Ziel  erkannt  hat,  Wasser- 
*traBen  und  Eisenbahnen  enger  miteinander  zu  verkniipfen,  den  Binnen- 
wrkehr  zu  Wasser  und  zu  Lande  als  Einheit  aufzufassen  und  zu  be- 
handeln,  den  zwingt  die  Logik,  sich  mit  der  hier  beftirwortetcn  Reform 
zu  befreunden. 

DaC  eine  Scheu  vor  betrfichtlichen  Aufwendungen  fttr  WasscrstraBen 
besteht,  soweit  diese  a  fonds  perdu  erfolgen  sollen,  ist  schon  als  selbst- 
verstandlich  hervorgehobcn  wordcn.  Diese  Scheu  kann  gemildert,  ja 
beseitigt  werden,  wenn  den  Ausgaben  Einnahmen  gegenuber  gestellt 
werden,  die  eine  Verzinsung  und  Amortisation  der  aufzubringenden 
Kapitalien  ermoglichen.  Eine  strafte  Durchfuhrung  des  die  Kostendeckung 
bezweckenden  Gebiihrenprinzips  liegt  also  im  Interesse  eines  weiteren 
Ausbaues  des  WasserstraBennetzes.     In  diesem  Sinne  konnte  Minister 
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von  Biulde  in  der  Kanalkommission  i  Kommissionsbericht  S.  174)  mil 
Recht  sagcn:  Wer  der  Rrhehung  widerspreche,  handele  verkehr*- 
feindlieh. 

Diesc  Krkenntnis  hat  mehr  und  mehr  begonuen,  audi  in  Intercssenten- 
kreisen  aufzudammern.  Kie  veranlaGtc  in  Frankreich  keinen  geringeren 
als  den  l'rasidenten  Faure,  den  damaligeu  Vorsitzenden  der  Handehs- 
kammer  von  Havre  und  Ilauptforderer  der  franzosischen  Binnenschifl- 
fahrt.  energiseh  fur  die  AYiedereinfuhrnng  von  Binnenschift'ahrtsabgabcii 
einzutreten.  Aueh  in  unseren  Kanalvereinen  hat  die  gleiehe  Erkenntnis 
in  bezug  auf  kiinstliche  Wasserstratfen  sich  langst  bereits  durchgerungen. 
Fiir  die  natiirlichen  Wasserstraiien  muli  und  wird  das  noch  geschehen. 
Gibt  esdneh  gerade  hier  noch  so  grofle  wichtige  Aufgaben,  die  nur  mil 
sehr  erhebliehen  Mitteln  sich  losen  lassen;  ieh  weise  nur  hin  auf  die 
weitere  Klb-Regulierung,  die  dureh  die  Wasserstandsmisere  des  vorigen 
Jahres  und  die  osterreichisehe  Kanalisierung  der  Strecke  von  l'rag  bis 
Aussig  so  aktuell  geworden  ist  und  ieh  brauche  sie  hier  nicht  noch  be- 
sonders  zu  erinnern  an  die  vielen  groGen  Aufgaben  hier  am  Rhein:  an 
die  Seliift'barniaehung  des  Oberrheins,  an  die  Stromverbesserung  des 
Mittelrheins,  nicht  nur  auf  der  Gebirgsstrecke  Bingen-Coblenz.  sondem 
vielleielit  audi  iin  Rheingau  und  unterhalb  Koblenz,  an  die  weiteiv 
Sehiffbarmachung  der  Rheinnebenfltisse,  des  Neckar  und  Main,  der  Mosel 
und  Saar  und  Lalin  und  Lippe,  an  den  weiteren  Ausbau  des  Unter- 
rheins  fiir  die  Secsehitt'ahrt,  ja  schlieBlich  an  die  noch  nicht  zu  ttber- 
sehenden  Probleiue,  die  audi  hier  aus  dem  Talsperrenbau  zu  erwachsen 

i 

seheinen. 

Aber  audi  ein  anderer  Gesichtspunkt  —  nicht  rein  wirsehaftlicher. 
sondern  wiederum  mehr  politiseh •  taktiseher  Art  —  worauf  audi 
der  erwiihnte  Anonymus  besondersnachdriicklieh  hingewiesen  hat  —  sprieht 
heute  fiir  eine  Ausdehnung  und  Vereinheitliehung  der  Ahgabenerhebung 
Die  Zeiten  wandeln  sich!  Konnte  einst  die  Abgabenfreiheit  auf  den 
deutsehen  Strfimen  vor  allem  eingefilhrt  werden,  um  dem  Partikularismus 
seine  bedenklichsten  Sdilupfwinkel  in  unserem  Wirtschaftslehen  zu  rauben. 
so  ersclieint  heute  im  Interesse  der  Bekarapfung  partikularistiseher  Bc- 
strel)ungcn  gerade  die  entgegengesetztc  MaBnahine  geboten.  Denn  so- 
lange  die  Aufwendungen  fiir  die  WasserstraBen  nicht  von  den  Inter- 
essenten  sclbst  dureh  Abgaben  gedeekt  werden,  sind  es  die  Ufer- 
staaten,  die  die  Kosten  aufzubringen  haben.  Und  wie  frtther  ein  Ufer- 
staat  die  Schiffahrt  an  seinem  Ufer  dadurch  festzuhalten  suchte.  daB  er 
die  Weiterfahrt  mit  hohen  Abgaben  belegte,  so  kann  heute  ein  Uferstaat 
dadurch  dasselbe  erreichen  und  die  Vorteile  des  Umschlagsverkehrs  sich 
sichern.  daB  er  die  Mittel  fiir  den  weiteren  Ausbau  einer  WasserstraCe 
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nicht  bewilligt,  sodali  zwar  nicht  niehr  zu  hoho  Abgaben  doch  zu  niedriges 
Fahrwasser  die  Weiterfahrt  verbieten. 

Solche  zwar  sehr  begreifliche  unci  keincswegs  ganz  unbegrundete 
aber  docli  dem  Gesanitwohl  und  dem  Fortsehritt  widerstreitende  partiku- 
laristisehe  Bestrebungen  machen  sich  geltcnd  vor  allem  an  den  End- 
punktcn  der  grolien  Wasserbauten.  Der  Uferstaat,  in  dem  ein  soleher 
bisheriger  Endpunkt  liegt,  hat  an  sich  kein  Interesse  an  einer  Fort- 
setzung  der  Schittahrtsverbesserung.  Wohl  aber  haben  ein  solches  Inter- 
esse Schiftahrt,  Handel  und  Industrie  und  ihr  Interesse  deekt  sieh  liier 
mit  dem  Allgemeininteresse.  Schiftahrt,  Handel  mid  Industrie  Ziehen  in 
ihrer  Gesamtheit  Vorteil  aus  jeder  tatsachlichen  Verbesserung  und  Er- 
weiterung  des  Verkehrs;  ihr  Gesamtinteresse  ragt  hinaus  tiber  blolie 
Lokalinteressen.  Wo  Industrie,  Sehiffahrt  und  Handel  in  einem  Strom- 
gebiet  am  starksten  entwickelt  sind,  liegt  daher  bei  jeder  Ausgestaltung 
des  WasserstralSennetzes  ein  natiirlicher  Schwerpunkt  des  Interesses.  Hei 
der  Kegulierung  des  Rheines  von  Mannheim  bis  StraBburg  liegt  es  nicht 
ausschlieBlich  am  Oberrhein,  sondern  mindestens  im  gleichen  Malta  am 
Xiederrhein,  im  Ruhrrevier,  einc  Tatsache  die  erkennbar  fur  alle  Welt 
jungst  dadurch  ja  auch  in  die  Erscheinung  getreten  ist,  dafi  Kohlen- 
syndikat  und  Kohlenkontor  zu  dem  von  der  Stadt  StraBburg  iiber- 
nommenen  Beitrag  zur  Oberrheinregulierung  in  Ilohe  von  1  Million  Mark 
zasammeu  700  000  M.  beigesteuert  haben. 

So  erscheint  es  —  wie  in  den  bereits  erorterten  anonyinen  Artikeln 
der  deutschen  Wirtschaftszeitung  mit  Recht  gefolgert  wurde  —  aus  wirt- 
schaf'tspolitischcn  und  politisch-taktischen  Grttnden  geboten,  das  bisherige 
Prinzip  auf'zugeben,  das  den  Ausbau  von  WasserstraBen  finanziell  an  den 
Uferbesitz  kntipft,  obwohl  dessen  Lango  maBgebend  ist  weder  fttr  die 
Kosten  noch  fur  den  Nutzen  dieses  Ausbaus;  und  an  die  Stelle  dieses 
mehr  und  mehr  versagenden  altersschwachen  Prinzips  inuB  das  so  jugend- 
frisch  auf  so  vielen  Gebieten  neuhervortretende  Gebuhrenprinzip  gesetzt 
werden,  das  den  durch  keine  lokalen  und  poiitischen  Rucksichten  beengten 
unraittelbaren  Interessenten  die  Baukosten  zuweist.  Nur  so  kann  ein 
bisher  so  oft  schmerzlieh  verraiBter,  aus  der  gesunden  Wurzel  des  eigenen 
Interesses  erwaehsender,  vorwartsdrangender  Wille  in  das  ganze  Binnen- 
schiffahrtswesen  gebracht  werden.  Dadurch  aber  wird  anch  erst  cine 
weitere  Ungerechtigkeit,  die  die  Schiffahrtsinteressenten  selbst  traf.  be- 
seitigt.  So  lange  namlich  jeder  Kanal  und  jede  kanalisierte  FluBstreeke 
selbstandig  tinanziert  wird,  muB  sie  regelniiiBig  uberlastet,  so  stark  l>e- 
lastet  werden,  dali  die  Sehiffahrt  auf  dem  neuen  Vcrkehrsweg  nur  mtthsam 
sich  entwickeln  kann.  Schiffe  auf  weiter  Faint  kuiinen  ilirerseits  die 
ntttige  Verteilung  der  Abgaben.    gcwissermaftan   nachtriiglich,  auf  eine 
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grolie  Streeke  vornehmen  und  dadurch  die  tonnenkilometrisehe  Belastung 
mindern.  Fur  den  Lokalverkehr  ist  das  nicht  moglich.  Ihn  driickt  eine 
ungerecht  konzentrierte  Abgabenlast  nicdcr. 

Werdeu  aber  die  stiirkeren  Schultern  eines  bereits  entwickelten 
GroBvcrkehrs  in  der  vorgeschlagenen  Weise  mit  den  Kosten  einer  Vcr- 
kehrserweiterung  belastet,  dann  kann  audi  der  anfangs  naturgemAG  noeh 
schwaehe  Xeuverkehr  frischer  si  eh  entfalten,  uin,  je  mehr  er  sich  ent- 
faltet,  unisoniehr  audi  den  Altverkehr  wilder  zu  entlasten  oder  uniso- 
111  eh r  zu  ncuen  Verkehrsverbesserungen  scincrseits  wieder  beizutragen. 
Die  tinanziellc  Tragkraft  dieses  Gesamtverkehrs  wird  oft  nicht  richtig  er- 
kannt.  Man  hat  bereehnet,  dali  allcin  auf  dem  Rhein  vom  Jahre  U»02 
aut*  1903  der  Verkehr  sich  so  gehoben  hat,  daG  sehon  dicser  Mehrverkehr 
selbst  bei  der  iiberaus  niedrigen  Gebiilir  von  0,04  I'f.  fttr  das  Tonnen- 
kilometer,  die  kostenlose  Aufwendung  eines  Stroinbaukapitals  von  reieh- 
lieh  10  Millionen  Mark  ennrtglichen  wUrde. 

Das  ist,  allein  vom  Schillahrtsinteresse  aus  gesehen,  die  wahrc  Gesialt 
des  viel  versehrieenen   ,.unhcilvollen  Gespenstes  der  SchiflTahrtsabgabenk' 

vBeck). 

Doch  es  gilt  den  Blick  noeh  holier  zu  erheben.  iiber  den  Kreis  der 
Interessenten  der  Gesamtschiftahrt  noeh  hinaus.  Will  man  das  zu  er- 
strcbende  ideale  Ziel  klar  erkennen,  so  darf  man  das  Auge  nicht  allein 
auf  <lie  Wasserstralien  richten,  sondern  niuli  den  gesamten  Binnen- 
verkehr  umfassen.  Fiir  Eisenbahuen  und  Wasserstralien  zusamnien  kann 
dieses  ideale  Ziel,  dein  man  wenigstens  mOgliehst  sich  nahern  sollte,  nur 
sein,  billigste  Frachten  im  gesamten  weiten  Bereich  des  Inlandsverkehrs, 
Was  ist  das  niedrigste  Fraehtenniveau,  das  allgemein  und  auf  die  Dauer 
sich  erreiehen  lillitV 

Ausgesehlossen  ist  das  Prinzip  des  t'reien  Genuligutes,  das  bisher 
auf  den  „natttrliclienu  Wasserstratfen  in  Anwendung  stand.  Dauernd  den 
gauzcu  Binnenverkehr  zu  Wasser  und  zu  Land  auf  Kosten  der  Gesamt- 
heit,  dureh  allgemeinc  Steuern,  den  Transportinteressenten  zur  Verfiigung 
zu  stellen  —  das  ist  ein  so  phantastischer  Gedanke,  dali  er  meines 
Wissens  iiberhaupt  noeh  nicht  zu  einer  Forderung  sich  verdichtet  hat. 
Das  Gebiihrenprinzip,  das  nach  voller  Deckling  der  Selbstkostcn,  doch 
nach  keiner  Einnahine  daruber  hinaus,  nach  keinem  Gewinn  strebt,  bildet 
die  naturgemaU  niedrigste  (Jrenze. 

Jemehr  man  dieses  Ideal  des  m>"»glichen  niedrigsten  Frachtenniveaus 
im  gesamten  Binnenverkehr  verwirklieht,  ninsomehr  schwindet  jede  un- 
bereehtigte  Konkurrenz  zwisehen  beiden  Verkchrsmitteln.  Heute  erleidet 
der  Staat  einen  Verlust,  wenn  Transport e  von   der  Eisenbahn,  die  h<>he 
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Gewinne  bringt,  auf  die  WasserstraKe,  die  Zuschils.se  fordcrt.  iibergehen; 
das  ist  umsomehr  der  Fall,  wenn  dieser  tJbergang  nur  teilweise  erfolgt, 
nur  eine  Vorkilrzung  eines  langen  Eisenbahntransports  bedeutet,  denn 
—  im  Gegensatz  zu  einer  gedankonlos  immer  wiederholten  irrigen  An- 
sicht  —  gilt  der  Satz,  daC  es  die  weiten  Eisenbahntransporte  sind,  die 
v<>r  allera  Gewinn  schatten  und  demnach  auch  die  Konkurrenz  einer 
WasserstraCe  am  besten  ertragen.  Jemehr  I'aritilt  in  der  tinanziellen  Be- 
handlung  beider  Verkehrsmittel  hergestellt  wird,  uin  so  seltener  werden 
irrationelle  Verkehrsteilungen,  die  nicht  nur  keine  Minderang,  sondern 
sogar  eine  Steigerung  der  tatsachliehen  Transportkosten  bedeuten,  umso- 
mehr verliert  anch  der  Staat  ein  Interesse  an  dem  Wareniibergang  von 
einem  Verkehrsmittel  zum  anderen.  Es  bczeichnet  keine  hervorragende 
Klarheit  im  Denken,  wenn  immer  wiodcr  behauptet  wird.  man  wolle 
durch  solche  finanzielle  Gleichstellnng  odor  auch  nur  Annftherung  beider 
Transportmittel  die  natiirliche  Grundlage  unseres  Verkehrswesens  ver- 
ftudern,  „iin  Interesse  einer  ausgleichenden  Gereehtigkeit,  die  von  der 
Xatur  gewollte  Ordnung  der  Dinge  verschieben"  (B'enmeri.  Das  Gegeu- 
teil  ist  der  Fall!  Die  Beseitigung  der  kunstliehen  Versehiedenhcit  h'iCt 
erst  die  natiirliche  Verschiedenheit  voll  zur  Geltung  kommen!  Erst 
dann  kann  die  Natur  als  „Korrektor  der  Verkehrspolitik  der  Eisenbahnen" 
wirklich  segensreich  wirken!  Erst  dann  konnen  „die  natttrlichen  Wasser- 
adera  zu  eincm  Strom  immer  grofierer  Fruchtbarkcit  mit  immer  wachsen- 
dem  Volksreichtum  umgewandelt  werden"  (Bcumer). 

Auf  solcher  nicht  mehr  willkiirlich  gestorten  Grundlage  liilit  dann  auch 
eine  weitere  grolJe  und  schwierige  Aufgabe  der  Losuug  sich  entgegen- 
fiihren.  Die  Aufgabe  niimlich,  beide  Verkehrsmittel  organised  zu  einer 
Einheit  miteinander  zu  verknupfen,  das  System  der  Umschlagseinrichtungcn, 
durch  das  wir  heute  schon  vor  alien  anderen  grotien  Vnlkern  uns  aus- 
zeichnen,  zur  Vollendung  auszugestalten.  Dabci  kann  es  vom  Stand  - 
punkt  der  Volkswirtschaft  —  wie  die  Interessenten  so  oft  iibersehen,  — 
nicht  darauf  ankommen,  eine  blolJe  mechanische  Verkniipfung  der  beider- 
seitigen  Tarife,  die  einzelnen  Unternehmern  Zufallsgewinne  viclleicht  er- 
raoglicht,  vorzunehinen.  Die  Aufgabe  muB  vielmehr  sein,  den  Land-  und 
Wasserverkehr  so  miteinander  zu  verbinden,  daC  die  Selbstkosten  des 
Transports  aufs  niedrigste  Mali  verringert  werden.  Jemehr  das  Gebiihren- 
prinzip  dann  durehgefuhrt  wird,  umsomehr  werden  die  Selbstkosten  auch 
mit  den  Frachtsatzen  sich  decken. 

Das  ist  das  Ideal,  das  mir  im  deutschen  Verkchrswesen  vorschwebt. 
Es  gehort  zum  Wesen  des  Ideals,  daC  es  nicht  so  leicht  sich  verwirk- 
lichen  laBt.  Seiner  Verwirkliehung  stehen  hier  entgegeu  vor  allem 
finanzielle   Bestrebuugen :   das  private  Gewinnsireben  auf  den  Wasser- 
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straiten  und  auf  den  Eisenbahncn  der  sogen.  Fiskalismus,  der  viclverpoute. 
der  doch  unveriueidlich  ist.  so  lange  die  Eisenbahneinnahmen  nicht  durcb 
andere  Einnahmen  dem  Staate  ersetzt  sind.  Doch  hat  man,  trotz  dieser 
starken  Widerstflndc,  auch  hier,  wenn  auch  langsam,  doch  stetig  solchem 
Ziel  bereits  sieh  geniihert  und  unabUissig,  rait  wachsender  Kraft,  driingcn 
zu  weitcrer  Annaherung  die  skizzicrten  internationalen  Wettbewerbsver- 
hiiltnissc.  Deshalb  muli  das  zu  erstrebende  ideale  Ziel  klar  erfaBt  wcrden, 
besteht  doch  die  praktische  Bedeutung  eines  jeden  Ideals  darin,  dem 
Streben  einen  grolien  Zug  und  eine  feste  deutliche  Richtung  zu  geben. 
Das  auch  endlich  im  Binnenverkehrswesen  Deutschlands  anzubahnen.  ist 
der  eigentliche  Zweck  dieser  auf  den  ersten  Blick  so  kleinlich  erscheinenden 
Erorterung  der  Binnenseliitt'ahrtsabgaben! 
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Russische  Eisenbahnpolitik  (1881  bis  1903). 

Von 

Dr.  Oskar  Matthesius,  Oberleutnant  a.  D. 
fFort«et«un*.)  M 


I.  Abschnitt,  1881—1886. 

Fttnftes  Kapitel. 

Reformplane  und  Reformversuche  hinsichtlich  der  Verfassung  und 
Verwaltung  der  Eisenbahnen:  EinfluC  der  Tatigkeit  der  Baranowschen 
Untersuchungskommission  (1881  -1886). 

Wir  haben  gesehen,  wie  dor  Staat  allmuhlich  anfing,  auf  eigene  Kosten 
Eisenbahnen  zu  bauen  und  gleichzeitig  den  Ankauf  einiger,  allerdings 
wenig  ertragreicher  Linien  zu  betreiben,  wie  er  daneben  das  Privatkapital 
in  weitem  Umfange  fiir  den  Bau  neuer  Linien  zulieC,  und  wie  er  fur  alle 
diese  Zweeke  die  notwendigen  Geldmittel  durch  Anleihen  beschaffte,  die 
toils  im  Inlande,  teils  im  Auslande  begeben  warden.  Der  Finanzminister 
Reutem,  der  sich  wahrend  seiner  Amtsftlhrung  ofters  als  Gegner  von 
Staatsbahnen  bekannt  hatte,  und  ebenso  seine  beiden  Nachfolger,  Greig 
und  Abasa,  die  kein  bestimrates  Eisenbahnsysteui  vertraten  und  nur  kurze 
Zeit  im  Amte  waren,  batten  sich  zu  keinerlei  Reformen  entschlieJSen 
konnen,  durch  die  der  Staat  seine  Stellung  den  Gesellschaften  gegenuber 
einigermaCen  hatte  verbessern  konnen.  Das  wurde  erst  anders,  als  N.  Ch. 
Bunge  im  Marz  des  Jahres  1HH1  das  Finanzministerium  ubernahm.  Seine 
finanzpolitischen  Mafriahmen,  die  wir  oben  kennen  gelernt  haben,2)  er- 
streckten  sich  nieht  nur  auf  die  Aufhebung  des  Eisenbahnfonds,  auf  den 
AbschluC  einer  konsolidierten  Eisenbahnanleihe,  auf  die  Begebung  einer 
Eisenbahnrente  zu  gilnstigen  Bedingungen:  er  verlangte  nunmehr  von 
den  Gesellschaften  energisch  die  RUckzahlung  von  Darlehen,  die  sie  frtther 
von  der  Regierung  empfangen  hatten.    Zu  diesem  Zweeke  gestattete  die 

»)  Vgl.  Archiv  fiir  Kisenbahnwesen  1905,  S.  837  If. 
2)  Vgl.  Kap.  I  dieses  Abnchoitts. 
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Regierung  zwar  den  Gesellschaften,  neue  Obligationen  auszugeben:  bei 
dieser  Gelegenheit  gelang  es  ihr  aber,  in  die  Statuten  dor  Gesellschat'ten 
einige  Bedingungen  aufnehinen  zu  lassen,  naeh  denen  die  Eiscnbahnen 
einen  bestimmten  Teil  der  ails  der  Rcgierungsaufsicht  erwachsenen  Kosten 
ilbemehmen  solltcn,  nach  denen  sie  ferner  die  Unterhaltung  der  Eisenbahn- 
gendarmerie  zu  tragen  liatten,  naeli  denen  sie  das  notwendige  Bau-  und 
Betriebsmaterial  ausschlieUlich  aus  russischen  Fabriken  beziehen  durl'ten. 
Die  letzte  Bestimmung  fand  b^ispielsweise  Aufnahme  in  den  Statuten  der 
Gesellschat'ten  lfjashsk-Wja'sma  und  Schujalwanowo, !)  auch  ohne  daG 
ihnen  die  nachtriigliche  Ausgabe  von  neuen  Obligationen  gestattet  wurde. 
Auf  einigen  uiirentableii  Linien,  wie  Bjeloostrow —  Ssestror.jczk  und 
Kaluga— Oka  (der  Rjiishsk-Wjasma  Balm)'-)  wurde  der  Betrieb  eingestellt, 
eine  and  ere  Gescllschaft,  Moskau-M.jatschkowo,  muCte  als  zahlungsunfahig 
die  Liquidation  anmelden.*) 

Zeigte  sich  schon  bei   der  Behandlung  dieser  einzelnen  Ffille  der 
ernste  Wille.  mit  dem  bisher  befolgten  System  zu  brechen,  so  war  der 
Umschwung  in  den  Ansiehten  der  Behandlung  der  Eisenbalingesellschaften 
deutlieli  in  den  gesetzgeberischen  MaBnahtnen  dieser  Jahre  zu  erkennen. 
die  darauf  hinzielten,  sowohl  Betrieb  und  Verwaltung,  als  auch  die  finan- 
ziello  Gebarung  der  Gesellschat'ten  der  Staatsaufsieht  zu  unterstellcn.  So 
wurde  unter  dem  9.  Oktober  1881 4)  eine  Allerhochste  Verordnung  erlassen: 
„die  Eisenbahngescllschat'ten  sollten  verpfliehtet  sein,  alle  Tarife 
und  sonstige  Frachtbestimmungen  dem  Finanz-  und  Verkehrs- 
minisler  sowie  der  Reiehskontrolle  zur  Kenntnis  zu  untcrbreiten", 
am  10.  Dezember  188'^)  wurde  endgultig  bestimmt: 

„1.  alle  auf  das  Eisenbahnwesen  bezUgliehen,  bzw.  mit  ihm  zusammen- 
hangenden  Angelegenheiten  werden   im  Ministerkomitee  gepruft; 
2.  alle  Vorlagen,  bei  denen  es  sich  urn  unmittclhare  Zahlungen  aus 
der  Reiehsrentei  handelt.  miissen  votu  Okonouiiedepartement  des 
lieiehsrats  gepruft  werden; 

das  Ministerkomitee  soil  das  Kecht  haben,  aus  eigener  Machtvoll- 
kommenheit  an  den  Reichsrat  alle  diejenigen  Vorlagen  zu  uber- 
weisen,  die  naeh  seiner  Keurteilung  legislatorischer  Entscheidung 
unterliegen:" 

»)  Yollstftndigv  Gesetzsaminliing  No.  i*Hfc>,  4OT>0. 

•)  Statistisches  Sammelwerk  des  Verkehmninisteriuni*.  Bd.  XV,  S.  S;  Voll- 
stuniiige  Gesetzsammlung  No.  374o. 

!>  Vollgt&iidigc  Gesctzaaumduug  No  3ir>4. 
*)  Volistitndige  Gesctzsamudung  No.  4W. 
V   VnlUtamligc  Gesetzsainiulung  N<<.  WJ. 
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endlich  unter  dem  Ki.  Juni  1884  ')  wurden  Yorschril'ten  bcstittigt, 

„auf  Grand  deren  eine  Aufsicht  Uber  die  Geschaftsfilhrung  und 
Finanzgebarung  der  Baltischen  Eisenbahn,  ferner  der  Eisenbahnen 
Losowo  —  Sscwastopol  und  Moskau  Brest  —  zunilchst  vrrsnehs- 
weise  auf  zwei  Jahre  —  eingefuhrt  wurde.u-) 
Diese  provisorischen  Vorsehriften  sollten  audi  auf  andeiv  Privat- 
eiscnbahngesellschaften  ausgedehnt  werdcn,  an  deren  Ertragen  die  lie 
gierung  auf  Grand  der  bestehenden  Verbindliebkeiten  unmittelbar  inter- 
essiert  war:  hierbei  sollten  die  in  Obereinstimmung  mil  dem  Finanz-  und 
Yerkehrsminister  erstatteten  Beriehte  des  Reichskontrolleurs  im  Minister- 
komir.ee  mafigebend  sein.  Bei  deni  Verkehrsininistorium  plante  man  ferner 
die  Bildung  einer  provisorischen  Komraission,  urn  das  von  den 
Privatgesellschaften  geubtc  Verfahren  bei  der  Aufstellung  und  Dureh 
fiihrung  der  Voransehliige  kennen  zu  lernen.  das  Reehnungswescn  und  die 
Jahresabschldsse  zu  prufen  und  Xonnalbestimniungen  hierfiir  aufzustellen. 
Diese  Kommission  bildete  Untcrkoininissionen  aus  Vertretcrn  des  Finanz-, 
des  Verkehrsministeriums  und  der  Reichskontrolle,  urn  <lie  noch  nicht 
peprttften  Rechcnschaftsberichtc  der  Eisenbahnen  durchzuschen.  SchlielS 
lich  wurdc  bei  der  Rciehskontrolle  eine  besondere  Eisenbahnabteilung 
zur  Aufsicht  fiber  die  Privateisenbahnen  eingerichtet:  die  ortliche 
Aufsicht  wurde  von  den  Unterbehorden  der  Reichskontrolle  in  den  Gou- 
vcrnements  und  Kreisen  ausgeiiht.  Diese  Eisenbahnabteilung  (mit  den 
Recliten  eines  Revisionsdcpartcments)  wurde  aus  der  Eisenbahnsektion 
gebildet.  die  dainals  bei  der  Zivilrcchnungskammer  der  Reichskontrolle 
bestand.  Auf  der  Baltischen  Eisenbahn,  den  Linien  Losowo— Sscwastopol 
und  Moskau— Brest  wurden  —  im  Anschlusse  an  die  obenerwiihnte  Ver- 
ordnung  vom  13.  Juni  1884  —  sot'ort  ortliehe  Kontrollstationen  crrichtet/5) 
Aber  nicht  nur  neue  Organisationen  wurden  geschaff'en,  auch  altere 
Einrichtungen,  wo  es  angiingig  war,  wurden  verbessert,  so  beispielsweisc 
dio  der  Regierungsvertreter  in  den  Eisenbahngesellschaften 
der  sogenannten  Regierungsdirektoren.  Wiihrend  diese  bis  ziun 
Jahre  1882  neben  ihrer  THtigkeit  in  den  Eisenbahngesell- 
schaften noch  andere  Amter  bekleiden  durften,  wurde  nunmehr 
die  Bestimmung  getroffen.  daC  die  Regierungsvertreter  kein  anderes  Anit 
annehinen  durlten,  dainit  sie  imstande  wiiren,  ihre  ganze  Aufmerksamkeir 
auf  das  Eisenbahnunternehmen  zu  richten.   Zwcifcllns  eine  sehr  notwendigi' 

i)  Vollst&ndige  Gefcetzsammlung  No.  2317. 

-O  Kin  neuos  Statut  der  Eisenbahn  Moskau— Brest  wurde  am  29.  Mai  l.-si 
bwtatigt.   (Volbu&ndigc  Gesi'tzsammlung  No.  22s) 

:<)  Vollstftndige  Gosetzsammlung  No.  25*S  vom  11.  Dezember  I«^4. 
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Vorschrift,  die  eben  leider,  zum  Schaden  der  Staatsnnanzen,  etwas  zu  spat 
kam.  Man  hfttte  sieh  gewitf  viele  betrubende  Erfahrungen  und  grolie 
Verluste  der  Staatskasse  ersparen  kttnnen,  hatte  man  schon  frUber  darauf* 
gesehen,  daC  die  Regierungsd irektoren  sich  nur  urn  die  Finanz- 
gebarung  der  Privatgesellschaften  zu  kummern  hatten.  Gleichzeitig  mil 
dieser  Vorschrift  wurde  ein  Zeitpunkt  t'estgesetzt,  bis  zu  dem  sie  alljahrlich 
der  Regierung  einen  Bericht  uber  die  wirkliche  Finanzlage  der  ihnen 
anvertrauten  Bahn  erstatten  sollten;  so  konnte  die  Regiernng  allmfthlich 
in  die  Lage  kommen,  rechtzeitig  zu  beurtcilen,  durch  welche  MaBnahinen 
Garantiezahlungen  verringert  oder  vermieden  werden  konnten,  ob  Vor- 
schiisse  zu  zahlen  und  Ruckzahlungen  zu  fordern  waren  u.  a.  Die  neue 
Instruktion  fur  die  Regierungsvertreter  lautete  t'olgendermalien: 

1.  in  den  Personalbestand  einer  jeden  Privateisenhahngesellsehaft 
wird  ein  Regierungsvertreter  mit  beratender  Stimme  ernannt;  in 
die  Verwaltungsrftte  der  Eisenbahnen,  die  noch  Garantiezahlungen 
der  Regierung  in  Anspruch  nehmen,  kflnnen  m  eh  re  re  Regierungs- 
vertreter gewflhlt  werden; 

'J.  das  Amt  eines  Regierungsdirektors  in  einer  Eisenbabnverwaltung 
darf  unter  keiner  Bedingung  mit  einer  anderen  etats- 
miiliigen  Stelle  irgend  eines  Regierungs-  oder  Privatdienstes 
verbunden  werden; 

3.  die  Verpfliehtungen  der  Regierungsdirektoren  sollen  darin 
bestehen:  nicht  zuzulassen,  dafi  durch  die  Anordnungen  des  Ver- 
waltungsrates  der  Bahn  die  bestehenden  Eisenbahngesetze  in 
irgend  einer  Weise  verletzt  werden,  oder  daB  uberhaupt  irgend 
etwas  gegcn  das  Interesse  des  Staates  oder  des  Publikums  unter- 
nommen  wird;  sie  mtissen  alien  Verhandlungen  der  Gesellscbaft 
beiwohnen,  sowohl  den  Sitzungen  des  Verwaltungsrates,  als  auch 
den  allgemeinen  General versammlungen.  Sic  sind  aber  auch  be- 
rechtigt,  in  dringenden  Fallen  den  Verwaltungsrat  durch  den 
Prftsidcnten  zu  auCerordentliehen  Sitzungen  zusaramenzuberufen: 

4.  die  Regierungsdirektoren  haben  das  Recht.  gegen  alle  An- 
ordnungen des  Verwaltungsrates  zu  protestieren,  sobald 
sie  sie  nicht  billigcn:  ihre  Absicht,  zu  protestieren,  rnussen  sie  in 
derselben  Sitzung  zum  Ausdruek  bringen,  in  der  die  zu  mifl- 
billigende  Anordnung  beschlossen  wurde.  Der  Protest,  der  inner- 
luilb  drei  Tagen  einzulegen  ist,  muC  durch  den  Verwaltungsrat 
der  Gesellsehaft  der  Generalversammlung  der  Aktionare  vorgelegt 
werden,  wenn  sein  Gegenstand  nicht  die  Interessen  der  Regierung 
und  des  Publikums  heruhrt;  in  alien  anderen  Fallen,  in  denen 
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diese  Interessen  in  Frage  kommen,  rauli  unmittelhar  an  die  zu- 
standigen  Ressortminister  berichtet  werden. 

Jetzt  erst,  anfangs  der  achtziger  Jahre,  wandte  die  Regierung  auch 
der  Zusammensetzung  der  einzelnen  Verwaltungsrate  hei  den 
Eisenbahngesellschaften  ihre  besondere  Aufmerksarakeit  zu.  Bisher  konnten 
satzungsgemaB  zu  Mitgliedern  des  Verwaltungsrats  solche  Personen  ge- 
wahlt  werden,  die  eine  gewisse  Anzahl  Aktien  der  betrett'cnden  Gesell- 
schaft  besafien.  Man  hatte  geglaubt,  allein  durch  diese  Bedingung  erreichen 
zu  konnen,  dali  eine  redliche  und  lautere  GeschHftsgebarung  in  den  Vi»r- 
waltungsrflten  gewfthrleistet  wflrde,  dall  hierdurch  das  wohlverstandene 
Interesse  an  den  Aufgaben  und  Zielen  der  Gesellschaft  rege  erhalk-n 
werden  sollte.  Da  indessen  in  Wirklichkeit  sehr  oft  fingierte  Aktionilre 
Mitglieder  des  Verwaltungsrates  wurden,1)  ja  sogar  nieht  selten  insol- 
vente  Schuldner.  so  trat  man  ira  Jahre  1884  in  Regierungskreisen  d«'in 
Gedanken  nflher,  nur  solche  Personen  in  den  Verwaltungsrat  wflhlen  zu 
lassen,  die  ihren  personlichen  finanziellen  Verpflichtungen  naeh 
alien  Richtungen  bin  nachgekommen  wftrcn.  Es  ist  recht  bezeich- 
nend  fUr  die  damals  in  RuBland  herrschenden  Anschauungen,  daB  man 
von  derartigen  Bedingungen  in  den  Kreisen  der  Aktionilre  und  solchen, 
die  es  werden  wolltcn,  nichts  wissen  wollte;  eine  lebhafte  Agitation,  mit 
den  unlantersten  Mitteln  betrieben,  crhob  sich  gegen  diese  Anordnung. 
Und  so  groB  war  der  EinHuC  der  Eisenbahnaktionilre  und  der  in  den  Ver- 
waltungsritten  sitzenden  Mitglieder,  daB  die  Regierung  bei  der  Aufstellung 
neuer  Normen  fur  die  Wahl  der  Verwaltungsratsmitgliedcr  von  der  Be- 
stimmung  Abstand  nahm  und  nur  die  Forderung  stellte,  daB  kein  Mit- 
glied  des  Verwaltungs rates  mehr  als  10  000  Rbl.  personlicher  Schulden 
haben  durfte,  dali  kein  Wechsel  von  ttber  10  000  Rbl.  —  auf  den  Nam  en 
eines  Verwaltungsratsmitgliedes  lautend  —  bei  einem  Notar  zum  Protest 
oder  bei  einem  Handelsgericht  zur  Eintreibung  vorgelegt  sein  durfte; 
die  Mitglieder  eines  Verwaltungsrates,  die  naeh  ihrer  Emennung  ihr«» 
personlichen  Verpflichtungen  uber  10  000  Rbl.  unerfullt  lieCen,  sollten  aus 
dfin  Vorwaltungsrate  ausgesehlossen  werden. 

Es  ist  sehr  fraglich,  ob  eine  gewissenhafte  Kontrolle  der  finanziellen 
Bofahigung  bei  den  in  Frage  kommcnden  Personlichkeiten  uberhaupt 
moglich  war,  zumal  in  RuBland,  aber  immerhin  ist  es  doch  bezeichnend, 
dali  man  gezwungen  war,  derartige  Bestimmungen  aufzustellen,  um  auch 
nur  halbwegs  einwandsfreie  Personen  zu  Verwaltungsratsmitgliedern  be- 
stellen  zu  konnen.    Dringend  erforderlich  war  damals  auch  eine  Ande- 

»)  Vgl.  oben  Archiv  fiir  Kisenbnfinwesen  19<»:?,  S.  1263,  Russisrhe  Eisenbahn- 
politik  usw. 
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rung  der  Paragraphcn  der  Gesellschaftsstatuten,  die  sich  auf  die  Presi- 
dent en  der  G  esc  11. sch  a  ft  en  bezogen.  Stand  doch  damals  sehr  hautig 
diesclbe  Personliehkeit  uieht  nur  an  <it;r  Spitze  oiner  Eiscnbahngesell- 
sehaft  oder  melirerer  ( iesellschaften.  sondern  leitete  gloichzeitig  noeh  ein 
gn'dieres  Bankinstitut  oder  eine  Mnschincn-  oder  Waggonfabrik  u.  a.  Kin 
und  dieselbe  Person  war  oft  als  Direktionsinitglied,  Direktor  oder  Priisi 
dent  in  Unternehmungen  bestellt,  die  niitcinander  in  Konkurrenz  standen. 
Suldie  Zustande  waren  auf  die  Daner  unhaltbur;  weder  das  Interesse  der 
cinzelnen  Gesellschaften,  noeh  das  allgeineine  volkswirtsehaftliehe  Inter- 
est' konnte  hierbei  hinreiclieml  gewahrt  werden,  ganz  abgeschen  davon. 
dati  sifh  in  den  Hiinden  einzelner  Personen  eine  ubermiiUig  groGe  tinan- 
zielle  und  politisehe  Maelit  vereinigon  mutite. 

Bei  der  Neuordnung  der  Direktionon  und  Vcrwaltungs-  (Autsiehts^ 
rate  der  Privatgesellsehaften  wollte  man  uieht  stehen  bleiben.  sondern 
versuehte  aueh,  die  Einriehtung  der  Eisenbah n inspektion  en  einer 
griindlieben  L'mwandiung  zu  unterwerfen.  Ini  Jahre  1884  bestanden  ?>0 
Inspektionen.  so  dali  auf  jede  Inspektion  ungefflhr  700—800  Werst  Eisen- 
balmen  entlielen.  die  Hirer  unmittelbaivn  Aufsiebt  und  Kontrolle  unterlagen. 
Das  neue  Projokt  sah  jedueh  nur  10  Inspektionen  vor,  so  daC  2  500  Werst 
zu  j.-der  Inspektion  gehoron  sollten.  Weiterhin  sollte  aber  beiin  Ver- 
kehrsiuinisteriuin  eine  Zeutraliuspektiou  als  selbstiindige  Abteilung  er 
rielitet  werden.  wiihrend  sie  bis  daliin  eine  Unterabteilung  des  Eisenbahn 
departeuients  ini  Finanzministeriuni  gowesen  war.  Die  Einzellieiten  des 
neuen  Entwurfes  zeigen,  dali  die  Kegierung  gewillt  war  in  Znkunft  eine 
scharfere  Kontrolle  als  bisber.  zu  iiben. 

Wiihrend    die    Privateiscnhalingesellselmften    dem    neuen  Projekte 
koine   besonderen  Sympathien  eutgegenbraehteii.  wurde  in   der  oltent- 
liehen  Meinung  RulJlands.  soweit  dicse  in  der  Presse  zum  Ausdruek  koui- 
nien  durfte.  versehieden  beurteilt.    Charakteristiseh  erseheint  —  sowohl 
narh  dem  Ton,  wie  Inhalt  -   eine  Auslassung  der  Nowosti  ini  .luli  1SS4: 
^Inspektionen   gibt  es  beiuulie  von  Anbegiun  der  Bahnen! 
Wa>  haben  sie   bis  jetzt  getan?    Haben  sie   irgend  ein  Ungliick 
vernutet?    Haben  sie  irgend  wo  dem  Raubwesen  des  Kronsgeldes 
durch  die  Verwaltungsriite  gestemrt?   I  in  GegenteiL  —  an  inancheu 
Bahnen  haben  sie  es  gefr.rdert  zum  Sehaden  der  Staatskasse.  zum 
Sehaden  des  r.tfentliehen  Wohle>  und  zum  Sehaden  der  Moral! 
Tnd  wenn  eiumal  auf  der  einen  oder  anderen  Bahn  durch  Zufall 
i»der  kontrare  Institutionen  die  ailzugrolien  Zugestandnisse  der 
InspektMivn  an   < lie  Gebarung  der  Verwaltungsriite  aufgedeekt 
wunlen.   da  hat   man   in   den   hoheren  Regionen  ein  Auge 
zugedriiekt  und   solrhen   Klagen   kein  Gehor  geschenkt. 
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weil   persnnliche   Beziehungen   verlangtcn,    die   Inspektorcn  zu 
schonen.    Uiul  die   Inspektoren  sind  unter  solchem  Hepme  all 
und  grau  gewordcn  und  haben  sich  an  das  laisser  faire,  laisser 
aller  gewohnt.    Und  da  will  man   reo rganisierenV!    Da  kann 
kcine  Reorganisation  des  Systems  der  Inspcktion  helfen,  so  lange 
die  Mitglieder  derselben  nicht  durch  angcmessenere  Pcrsonlich- 
keiten    crsetzt   werden.     Nicht    in  dcm   System    liegt  der 
Mangel   der    Inspcktion,    sondem   in    den  Triigern  des 
Systems!    Nur  cine  gilnzliche  Aufhebung  des  ganzen  Institute, 
wie  es  jetzt  bcsteht,  kann  helfen!    Nehint  die  Bahnen  in  Kron 
verwaltung!    Setzt  eine  Regierungskontrolle  mit  teehnisch  gebil- 
deten  Krilften  in  ihrer  Mitte  ein  — :  dann  braucht  man  gar  keine 
Inspektionen,  die  sich  in  ihrer  gcgenwiirtigen  Form  geradezu  un- 
inoglich  gemacht  haben! u  — 
Neben  dieser  Reorganisation  der  Eisenbahninspektionen  plante  man, 
am  die  Gesehttffsgebarung  innerhalb  der  Gesellschaften  besser  kontrol- 
licren  zu  konnen,  insbesondere  nm  die  wahren  Grttnde  fttr  die  stets 
wiederkehrenden  Betriebsvcrluste  zu  erkennen,  besondere  Matfnahmen. 
Es  wurde  von  der  Regierung  nicht  fttr  ausreichend  eraclitet,  dali  in  den 
Direktionen   und   Verwaltungsraten    hohere  Rcgierungsbeamte  Sitz  und 
Stimme  haben  sollten;  man  wollte  das  Obel  an  der  Wurzel  erfassen.  Neue 
Formen  der  Buchftthrung  und  der  Rechnungsablegung  fiir  alle.  im  Betriebe 
betindliehen  Eisenbahnen  sollten  geschaften  werden,  aus  denen  deutlich 
Betriebseinnahmen  und  -Ausgaben  ersiclitlich  sein  sollten. 

Die  spezielle  Aufsicht  ttber  die  richtige  Buchftthrung  sollte  auf  alien 
Eisenbahnen,  die  sowohl  durch  Garantiezahlungen,  als  auch  infolge  er- 
lirtltener  Vorsehttsse  Schuldner  der  Reichskasse  sind,  Beamten  der  Reiehs- 
kontrolle  zugewiesen  werden.  Gleichzeitig  plante  man  die  Einschrftnkung 
des  Rechtes  der  Eisenbahngesellschaften,  private  Anleihen  zur  Deckung 
der  Detizite,  wie  zur •Ergttnzting  von  Ausfallen  in  den  Roheinnahmen  ab- 
zuschlielien.  Da  in  den  Satzungcn  der  Eisenbahngesellschaften  nur  der 
Fall  einer  Enveiterung  des  Unternehmens  vermittels  einer  Obligationen- 
anleihe  vorgesehen  war,  so  sollten  die  Satzungen  aller  Eisenbahngesell- 
schaften in  dem  oben  angeftthrten  Sinne  ergttnzt  werden. 

Insbesondere  plante  man  eine  neuc  Art  der  Abrechnung  mit  den 
^••sellschaften,  denen  Staatsgarantie  bewilligt  worden  war.  Diesen  sollte 
fortan  nur  der.Teil  des  Reingewinnes  zur  Verfttgung  gestellt  werden,  der 
zur  Rentenzahlung  und  zur  Tilgung  der  von  der  Regierung  garantierten 
und  von  den  Gesellschaften  realisierten  Ob  ligation  en  nolig  war: 
'lev  iibrigbleibende  Teil  der  Einkttnfte  sollte  an  die  Staatskasse  abgeftthrt 
Werden  und  zur  Rentenzahlung  und  Tilgung  der  konsolidierten  OMi- 
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gationen  dienen.  Wenn  von  dicser  der  Staatskasse  zustehenden  Summe 
noch  ein  Rest  dcs  Reingewinnes  verbleiben  sollte,  so  sollte  dieser  den 
Gesellschaften  zur  Zahlung  der  Zinsen  und  Tilgung  der  Aktien  liber- 
lassen  werden.  Falls  der  Rest  des  Reingewinnes  fUr  diesen  Zweck  nielit 
ausreichte,  wttrde  die  Regierung  den  Gesellschaften  die  fehlende  Surame 
als  VorschuC  auf  Rechnung  der  Garantie  zahlen. 

Wie  anregend  und  fordernd  nach  alien  Richtungen  bin  die  Tfttigkeit 
der  Raranowschen  Untersuchungskommission  war,  ersieht  man  aueh  aus 
einigen  anderen  Gesetzesvorschliigen,  die  in  dieser  Zeit  gemacht  wurden, 
Vorscblflgen,  die  sich  nicht  so  sehr  rait  Reformen  und  Reorganisationen 
innerhalb  der  Eisenbahngesellschaften,  als  vielmebr  rait  den  tinanziellen 
Pfliehten  der  Gesellschaften  gegen  Staat  und  Bevolkerung  beschttftigten. 
Der  cine  Gesetzesvorschlag  zielte  auf  eine  Besteuerung  der  Eisen- 
bahnaktien,  der  andere  auf  cine  genaue  Feststellung  dor  Haftpflicht 
der  Gesellschaften  fttr  die  ihnen  zur  Beforderung  ubergebenen  Gilter. 

Ursprttnglieh  waren  die  Eisenbahngesellschaften  von  der  3  prozentigen 
Handelssteuer  und  der  5  prozentigen  Kuponsteuer  freigelassen  wordcu. 
jedoch  mit  dera  Vorbehalte,  daG  der  Finanzminister  berechtigt  sein  sollte, 
spilter  eine  Vorlage  wegen  Besteuerung  der  Gesellschaften  an  den  Reichsrat 
gelangen  zu  lassen.  Weitergehende  Erorterungen  und  Erwftgungen  fuhrten 
dann  zu  einem  Gesetzentwurfe,  der  ara  1./13.  Januar  1887  in  Kraft  treten 
sollte,  nach  dera  die  Eisenbahngesellschaften,  wie  alle  iibrigen  Handels- 
und  lndustrieunternehmungen,  zur  Zahlung  einer  Handels-  und  Gewerbe- 
steuer  herangezogen  werden  sollten.  Merkwttrdigerweise  verfuhr  man 
bei  der  Durchfuhrung  dieses  Gesrtzes,  wie  bei  vielcn  anderen  Gelegen- 
heiten,  lau  und  unentschlossen.  Man  Heft  nttmlich  die  Eisenbahnaktien, 
denen  in  den  Gesellschnftssatzungcn  s.  Z.  Steuerfreiheit  zugesichert  worden 
war,  steuerfrei,  so  beispielsweise  die  Aktion  der  GroCen  Russischen  Eisen- 
bahngesellschaft  und  folgender  Gescllschnl'ten: 

Zarskoje-Sselo,  Diinaburg— Witebsk,  Warschnu— Terespol,  Kursk- 
Kiew,     Orel — Witebsk,     Koslow  —  Tambow,     Warschau — Wien, 
Warschau — Bromberg. 

Alle  iibrigen  Eisenbahnaktien  unteiiagen  vom  1.  Januar  1887  teils  der 
">  prozentigen  Kuponsteuer,  teils  der  '\  prozentigen  Handelssteuer,  und 
zwar  so,  dafi  die  garantierten  Dividendenwerte  der  Kuponsteuer  unter- 
lagen  und,  soweit  die  Eisenbahngesellschaften  Superdividenden  zahlten, 
letztere  mit  der  3  prozentigen  Handelssteuer  belegt  wurden.  Die  mit 
keiner  Staatsgarantie  ausgestatteten  Eisenbahngesellschaften,  soweit  sie 
nicht  in  ihren  Statuten  voile  Steuerbefreiung  zugesichert  erhalten  hatten, 
sollten  die  3  prozentige  Handelssteuer  zahlen. 

Das  Bestreben  des  Finanzministeriums,  die  Eiseiibahngesellschaften 
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zu  Stcuerleistungen  an  den  Staat  heranzuziehen,  war  durchaus  gerecht- 
tVrtigt;  ganz  besonders  war  eine  Steuerleistung  bei  den  put  rentierenden 
Eisenbahnen  angebracht.  Befreuidlich  aber  muiitc  es  erscheinen,  daB  man 
>.olchen  Eisenbahngesellschaften,  deren  Linien  zu  den  bestrentierenden  in 
j:anz  RuBland  gehOrten,  wie  der  Grolien  Russischen  Eisenbahngesellschaft, 
Diinaburg — Witebsk,  Warschau — Wien  und  Warschau — Bromberg,  diese 
Steuern  nicht  auferlegtc.  Der  Grund,  daB  dieaen  Gesellschaften  in  den 
Statuten  Steuerfreilieit  zugesichert  war,  kann  nicht  als  stichhaltig  aner- 
kannt  werden.  Es  handelte  sich  hierbei,  wie  bei  ahnlichen  Besteuerungs- 
t'allen.  uni  eine  prinzipielle  Frage  der  Gerechtigkeit.  Zweifellos  ware  es 
richtiger  gewesen,  wenn  die  Regierung  bei  dieser  Gelegenheit  alle  Steuer- 
privilegien  gewisser  Eisenbahngesellschaften  aufhob  und  alien  Eisenbahn- 
gesellschaften die  Steuer  auferlegte,  wobei  die  Steuers&tze  je  nach  der 
Rentabilit&t,  der  Hohe  der  Dividenden  und  Superdmdenden  festgesetzt 
werden  rauBten.  In  Wirklichkeit  stellte  sich  somit  die  Besteuerung  der 
Gesellschaften  in  den  80 er  Jahren  als  eine  halbe  und  zienilich  verfehlte 
MaCnahme  dar. 

GrOJJerc  Schwierigkeiten  bot  die  genaue  Fcststellung  und  Regclung 
der  Bestimmungen  fiber  die  Haftpflicht  der  Eisenbahngesellschaften. 
Angesiehts  der  hautig  vorkommenden  Diebstilhle  und  Beschtidigungen  der 
Giiter  auf  den  Eisenbahnen  —  sowohl  wilhrend  der  Ijagerung  als  auch 
wahrend  des  Transports  —  erging  im  .Tahre  1882  folgende  ininisterielle 
Verordnung  an  die  Gesellschaften: 

1.  Die  Eisenbahnen  haften  fur  don  Verlust  und  die  Sehadigung  der 
ihnen  iibergebenen  Frachtcn  bis  zur  Obergnbe  derselben  am  Orte 
ihrer  Bestimmung. 

2.  In  alien  vorkommenden  Fallen  soil  die  Hohe  der  Entsclnldigung 
bemessen  werden  nach  den  Borscn-  und  Marktpreisen,  und  wo 
man  iiber  derartige  Daten  nicht  verfttgt,  wird  die  Entschiidigung 
nach  dem  Ortspreisc  Ahnlicher  Waren  festgesetzt. 

Audi  die  Baranowsche  Untersuchungskommission  hatte  iiber  diesen 
1'uukt  ihr  Gutachten  abgegeben?  ihr  Urteil  ging  dahin,  daB  von  einer 
vollen  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahngesellschaften  nur  dann  die 
Rede  sein  konne,  wenn  die  Giiter  zum  normalen  Tarifsatze  befordert 
werden,  da  dieser  eben  schon  daraufhin  cingerichtet  ist,  daB  cr  eine  Er- 
maliigung  in  vorkommenden  Fallen  ertragen  kann;  bei  solchen  Gtttern 
aher,  die  zu  AusnahmctarifsiUzen  befordert  wtirden,  konnte  nur  eine 
partielle  Verantwortlichkeit  der  Eisenbahngesellschaften  in  Betracht 
kommen;  dringend  notwendig  ware  es  vor  alien  Dingen,  dali  die  Ver- 
waltungen  samtlichcr  Eisenbahnen  verpflichtet  wiirden,  ent- 
sprechendu  Lagerschuppeu,  Speicher  und   audere  Gebilude  zur 
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Aufbc  wahrung  dor  ihnoii  anvertrauten  Giiter  zu  crluuieii,  sowio 
alio  MaCregeln  zu  tretf'en,  die  eine  vollkommene  Sicherheit  fur  die  Un- 
versehrthcit  der  ttbornoinmonon  Fraehten  gowillirleisten  konnten.1)  Da 
mm  abor  die  Ausfiihrung  dieser  Bauton  den  Gesellschafton  bedeutende 
Ausgaben  verursaclien  wttrde.  so  beantragte  dor  Verkehrsminister  beim 
Heichsrato: 

den  Eisenbahngesellschaften  sollte  gestattot  sein,  zur  Deckung 
der  erforderlichen  Ausgaben  eine  besondero  Abgabe  in  der  Ilohe 
von  '/-,  Kop.  von  jedem  Pud  zu  erheben,  und  zwar  nacli  fol- 
genden  Gesichtspunkten : 

1.  von  dieser  Abgabe  sollten  alle  m it  Lieferfrist  befordrrten  Fraehten, 
sowie  01,  IIolz  und  die  in  hennetiseh  geselilossenen  Fassern  und 
Kisten  beforderten  Giiter  befrcit  bleiben; 

2.  die  Einfiilirung  und  Aufhebnng  dieser  Abgabe  soli  vom  Gutacliten 
dos  Verkelirsminisrers  im  EinverstHndnisse  in  it  dem  Finanzminister 
ubhilngig  sein; 

H.  iibor"  die  von   dieser  Abgabe  einHietienden  Botriige  milssen  die 
Eisenbahnvenvaltungon  besondere  Reelinungen  t'uhren:  diese  Be 
triige  sollen  unter  besonderer  Kontrolle  der  Regierungs-Eisenbahn- 
inspektionen   stehen    und   ausschlieUlicli   zuni   Ban   von  Giiter- 
speichern  und,  falls  die  Zalil  der  letzteren  sehon  hinreicliend  sein 
sollte,  zur  Vergrolieruug  alter  und  zum  Bau  neuer  GutorbahnhotV 
verwendet  werden. 
Die  Aulstellung  von  besonderen  Vorscliriften  zur  Annahme,  Auf- 
bewahmng  und  Absenduug  von  Gutern  behielt  sich  der  Verkehrsminister 
vor  und  stellte  auheim,  seinen  Antrag  zusammen  mit  den  von  der  Bara- 
nowsehen  nntorsiu-hungskomniission  gemaeliten  Vorsehbigen  im  Reiehs- 
rate  zur  Beratung  zu  stellen. 

Dieser  Antrag  d»«s  Verkehrsniinisters  stellte  zwar  auf  den  ersten 
Bliek  eine  neue  Belastung  des  Giiterverkehrs  (mit  ■/.i  Kop.  pro  Pud)  dar, 
muiite  aber  bei  nHherer  Betraehtung  als  der  einzige  Ausweg  erseheinen, 
urn  die  Frage  der  IlaftpHicht  vorlilung  in  einem  einigennalJen  befriedi- 
geiidcn  Sinn*'  zu  losen.    Demi  es  konnten,  da  die  Kosten  fiir  den  Bau 

')  VVir  haben  bereits  oben  gesehen,  dali  auf  manchen  Stationen  grotfe  (iiiter- 
mengen,  ■/..  B.  Getreidetran&porte.  oft  Wochen  and  Monate  lagerten,  ehe  sie  weiter- 
befordcrt  warden,  dali  sic  uberhuupt  oft  licgen  blieben,  ohne  wciterbefordert  zu 
werden,  dnU  sie  oft  von  der  Witterung,  vom  Mituse-  und  RattenfraB  vernichtet  oder 
von  Dieben  beseitigt  wuiden.  l)«  rartige  Fftlle  konnen  nicht  wundernehmen,  wenu 
(Ut-  Verantwortlichkeit  der  Gexollschaften  dem  Absender  oder  Entpfanger  gegen- 
iiber  gleicb  null  ist,  wir  sie  es  damals  in  Rutland  war  und  zum  Teil  audi  heuh* 
ii  m  Ii.  im  Jahre  IJX>">,  ist. 
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der  Giiterspeichcr  mit  Rerlit  den  Gesollschaften  auferlegt  wurden,  nur 
folgende  zwei  Gesiehtspunkte  in  Betracht  komnwn: 

1.  entweder  die  Ausgaben  der  Gesellseliaften  wuehsm  infolge  des 
Baues  der  Giiterspoicher:  alsdaun  verringerten  sich  die  Rein- 
einnahmen  und  dor  Staat  inutile  wieder  hohcre  Garantiozusehiisse 
leistcn; 

2.  oder  der  Htaat  streekte  den  Gfsellschaften  das  Kapital  zum  Ban 
dieser  Lagerhauser  voi\  und  so  vergroUcrten  sieh  von  neuem  die 
Seliulden  der  Gesellseliaften  an  den  .Staat. 

Unter  solehen  Verhaltnisseu  kminte  der  Antra«r  des  Verkohrsministers 
als  der  einzig  mogliche  Ausweg  aus  den  iminer  unertraglicher  werdenden 
Zustiinden  angeseheu  werden;  es  gab  damals  schleehterdings  keine  andere 
M«",gHchkeit,  die  Eisenbahngcsellsehaften  zu  I.eistungen  im  Interesse  des 
allgemeinen  Wohles  heranzuzielien,  oline  rladurch  der  Staiitskasse  noch 
weitere  Verl»indlichkeiten  aufzuerlegen. 

Seehstes  Kapitel. 

Die  Untersuchungskommission  des  Grafen  Baranow  beendet  ihre 

Arbeiten : 

Das  allgemeine  russische  Etseubahngesetz.    Der  Eisenbahnrat. 

Wir  hahen  oben  gesehen.1)  dati  der  Bericht  des  Grafen  Baranow  auf 
Allerhoehsten  Bet'elil  zutwielist  in  einem  besonderen  Aussehusse  gepriitt 
worden  war,  der  zu  diesem  Zwecke  unter  dem  Vorsitze  des  Wirkliehen 
Geheimen  Rats  A.  A.  Abasa  eingesetzt  wurde;  sptfterhin  besehilftigte  sich  das 
Ministerkomitee  damit.  Am  '20.  Jnni  1HHO  erhielten  dann  die  in  der 
Denkschrit't  niedergelegten  EntsehlieGungen  die  vorlflufige  Genehmigung 
des  Kaisers,-)  und  der  Baranowseben  Komiuission  wurde  der  Auftrag 
erteilt,  zuniichst  den  Entwurf  cines  Allgemeinen  Russischen  Eisen- 
bahngesetzes"  auszuarbeiten  nnd  gleiehzeitig  die  Organisation  einer 
Zentral-Eisenbalmbehord*',  des    Eisenbahnrats"  ins  Auge  zu  fassen. 

1.  Das  allgemeine  russische  Eisc  nbahngesetz. 

Die  Kommission  erledigte  die  Vorarbeiten  im  Unite  von  zwei  Jahren, 
so  dati  der  Entwurf  im  Jahre  18*2  fertig  gestellt  war  und  in  fiinf  Ab 
tcilungen  folgende  Punkte  belmwlHte: 

i)  Vgl.  Arcliiv  fur  Eisenhahuwes.M.  1'.»o:,,  S.  ft-, 
-'j  Vgl.  Reichsratsbericht  fiir  1SK>;  S.  :;-jo,:;-2i. 


Digitized  by  Google 


131-2 


Russische  Eisenbahnpolitik. 


1.  die  Eiscnbahnverordnungeu; 

2.  die  BefOrderung  von  Personen  und  Gtttern; 

3.  die  Gcrichtsbarkeit;  die  Verj&hrung  von  Klagen  und  Forderungen, 
die  gegen  die  Eisenbahngesellschaften  erhoben  werden;  die  Reihen- 
folge  der  Bcitreibung  von  Schuldtorderungen; 

4.  die  Eisenbahn-Polizeivorschrifteu: 

5.  die  Strafcn  fur  Obertrctung  der  Eisenbahnverordnungen. 

Der  Entwurf  erfuhr  in  den  verschicdenen  Kreisen  eine  verschiedene 
Beurteilung.  Von  der  gesaraten  Presse,  soweit  sie  in  einem  gewissen 
Shine  als  unabhangig  bezeichnet  werden  konnte  und  dalier  die  offentliehe 
Meinung  RuBlands  zum  Ausdruck  brachte,  wurde  das  Statut,  ebenso  wie 
seinerzeit  die  Einsetzung  der  Untersuchungskommission  selber,  mit  Ge- 
nugtuung  begrilBt.  Anders  dagegen  verhielten  sieh  die  mafigebenden 
Behorden  und  die  hinter  den  Aktiengesellschaften  stehenden  Finanzkreise 
des  I>andes.  In  den  Vollvcrsammlungen  des  Reiehsrats  wurde  der  Gesetz- 
entwurf,  entsprechend  seiner  Wichtigkeit  eingehend  erfirtert  und  dort  im 
groCen  und  ganzen,  wenn  auch  hier  und  da  mit  einzelnen  Abftnderungen, 
gutgebeiCen.  Dagegen  fafite  der  KongreB  sftmtlicher  russischer  Eisen- 
bahngesellschaften,  der  aut'  Einladung  des  Verkehrsministers  vom  2.  Ok- 
tober  bis  7.  Dezember  1882  in  St.  Petersburg  sich  mit  der  Durchsicht 
des  Baranowschen  Entwurfes  beschiiftigt  hatte.  seine  Ansicht  liber  den 
letztercn  dahin  zusammen: 

daC  eine  Beseitigung  der  Mangel  des  Eiscnbalmwesens  durcbaus 
wtinscbenswert  sei,  aber  dali  das  neue  Gesctz  in  keinein  Falle  die 
von  der  Regierung  durch  Bestfttigung  der  Statuten  gewahrleisteten 
Reehte  der  Aktiengesellschaften  schmalern  diirfte.  (!) 
Wir  baben  bereits  an  anderen  Orten  mehrfach  klargelegt,  aus  welehen 
Griinden  die  Privateiscnbahngesellschaften  einer  Einmischung  des  Staates 
in  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  ablehnend  oder  gar  feindlich  gegeniiber- 
standen,  und  es  schien,  als  ob  audi  jetzt  —  trotz  der  rnehrjflhrigen  auf* 
kliirenden  Arbeit,  die  von  der  Baranowschen  Untersuchungskommission 
geleistet  worden  war  —  die  Widerstiinde  gegen  eine  Reform  stark  genug 
sein  sollten,  um  das  geplante  Eisenbahngesetz  zu  Falle  zu  bringen.  Soviel 
steht  fest,  daB  die  Anhiinger  des  Grundsatzes  vom  Freig<i  wflhren  lassen 
auch  im  Verkehrsministerium  selber  ihre  Freunde  hatten,  und  daB  hier 
mannigfache  EinHtisse  am  Werke  waren.  das  Reformwerk  zu  vereiteln. 
.lodenfalls  lesrn  wir  in  der  Zeitung  Xowoje  Wremja, l)   die  damals  den 
Kampf  g«'gen   die  verrottften   Zustiindc  im  Eisenbahnwesen  mit  aner- 
kennenswerter  Encrgir  f'iihrtt*,  folgcnde  bemerkenswerte  Austuhrungen: 

l)        Dt'/.LMiibcr  n.  St. 
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Funfzehn  Jahre  und  noch  langer  Kprieht  tnnn  bei  una  von  der 
NotwcDdigkeit  cines  allgemeiuen  Eisenbahngeactzes,  welches  eine  gewiase 
Ordnuog  in  das  jetzt  beatehende  Chaos  unserer  Tarifc,  Betriebsregeln 
und  Vorschriften  bringen  soli.  Aber  die  Zeit  vergeht,  die  Ungehorig- 
keitoo  auf  den  Eiseubahnen  \ermehren  sich,  mit  Klagen  jeglicher  Art 
ist  die  Presae  iiberfiillt  —  aber  das  Gesetz  erscheint  noch  imincr  nicht, 
und  irgend  welcbe  Besserungen  siud  furs  erste  kaum  in  irgend  einer 
Beziehung  zu  verzeichnen. 

Infolge  der  durch  den  letzten  tiiikischen  Kiieg  vielfach  aufgedeckten 
Schwilchen  unserer  Babnen  wurde  die  Enquete  bervorgerufen,  deren 
Resultat  nun  der  Eat  war  femes  allgemeiuen  mssischen  Eisenbahngesetzes 
ist,  welches  iin  Herbste  186*2  dem  Rcicbsrate  zur  Begutachtung  vorgelegt 
wurde.  Dieser  Entwurf  hat  zwar  gewisse  schwache  Seiten,  was 
ubrigens  sciue  Autoren  selber  zu^estehen;  dus  kann  auch  nicht  anders 
seiu  bei  einer  Sacbe,  die  in  der  ganzon  Welt  noeh  nirgends  einen  viilligen 
Abschlufi  gefunden  bat.  Aber  das  Gesetz  hat  doeh  die  Haupt- 
sacbeu  richtig  erfalit,  die  jetzigc  Lage  des  Eiscnbahnwesens 
rich  tig  bcurtcilt.  Die  iu  dem  Entwurf  e  der  Baranowschen  Kom- 
missiou  geplantc  Reform  bedeutet  doch  —  nach  einer  langen  Periode 
der  Eiscnbahnanarchic  —  einen  grundlichen  Schritt  nach  vorwilrts  und 
gibt  eine  Gcwahr  fiir  weitere  auf  dicsein  Gebiete  anzustrebende  Ver- 
besserungen.  Es  blieb  also  nur  iibrig,  die  Verwirklicbung  der  vorge- 
schlngenen  Reformen  ahzuwarten,  inn  alsdann  mit  crleichtertem  Herzen 
weitcizuschreiteu. 

Aber  gerade  in  diesem  Momente  erfahien  wir,  dafi  auch  in  „ge- 
wissen  Rcgierungskrei sen"  ein  auderes  Normaleisenbahnstatut  ge- 
plant  wird,  daC  dieses  Statut  bereits  die  Zustiimnung  des  Verkelirs- 
ministers  gefunden  babe,  daC  schlieGlicli  auch  dieses  Statut  in  kiirzester 
Zeit  dem  Reichsrate  zur  Begutachtung  vorgelegt  werdeu  wiirde.  So 
schrieb  neulich  weuigeteus  die  St.  Petcrsbuiger  Borseuzeitung,  die  sich 
in  solchen  Fragen  als  gut  unlerrichtet  crwiesen  hat.  Ubcr  die  Motive 
und  Unis.taude  der  Ent-tchung  dieses  neueu  Nonnalstatuts  teilt  sie  fcruer 
Dinge  mit,  die  eehr  an  die  aonderbarcn  Ansichten  unseres  Ver- 
kehrstninisteriums  iiber  die  Aufgabcn  unserer  Eisenbahnen 
im  Dieuste  der  Volkswirtschaft  erinnern. 

So  soli  —  wie  wir  hiireu  -  das  neue  Statut  nur  auf  diejenigen 
Eiseubahnen  Anwendung  tindeu,  die  in  Zukunft  gebaut  oder  erofl'net 
werden,  d.  h.  alno  mit  andereu  Worteu:  auf  noch  nicht  existierende 
Bahuen;  von  deu  bereits  im  Betriebe  betindlichen  Eisenbahnen  nur  auf 
die,  an  deren  Okonomie  der  Staat  unmittelbnr  beteiligt  ist,  und  auch 
nicht  auf  einmal,  sonderu  allm.'lhlich,  nach  beiderseitigem  gutlichen 
Obereinkomim-n.  Eine  Kritik  soleher  Motive  ist  wohl  kaum  notwendig, 
sie  kennzeichnen  scharf  die  Bemiihungeu  gewisser  Kreise  gegen 
die  Reform !  Ganz  kann  man  die  Reform  nicht  verwerfen  noch 
vereitelu,  das  ware  gewiii  nicht  mehr  ganz  lekht,  auch  der  off'ent- 
lichen  Meinuug  gegenuber  nicht  ganz  pas»end,  also  wjihlt  man  ein 
solches  Ragout  fiir  das  Gesetz,  bei  dem  es  alle  praktische  Bedeutung 
verliert  und  huchstens  alien  in  praxi  bestehenden  Gesetzwidrigkelten  in 
Archiv  far  Eisetibahnwesen-  '905. 
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unserem  Eisenbahnwesen  gewissermaCen  eine  gosetzliche  Anerkennung 
verschafft. 

Doch  wir  hofl'en,  daft  die  fiute  Saehe  in  krRftigen  Hnnden  liegt. 
Graf  Baranow  i»t  nicht  der  Mann,  die  einntal  begonnene  Saehe  auf 
halbem  Wege  hn  Sunipfe.  steckeu  zu  lassen,  und  der  Reichsrat  wird 
hoffcntlich  diese  wichtige  Angelegenheit  im  Interesse  des  Staatswohls 
und  nicht  privater  Inturessen  entscheiden. 

Die  Besorgnisse,  die  man  danials  urn  das  Zustandekommen  dieses 
Eisenbahngesetzes  hatte,  waren  nicht  unbegrttndet.  Wir  werden  spilter 
sehen,  daS  auch  der  geplanten  Einsetzung  des  Eisenbahnrats  gerade  vom 
Verkehrsministerium  alio  nur  irgend  moglichen  Hindernisse  in  den  Weg 
golegt  wurden,  teils  wohl  aus  GrUnden  porsonlicher  Xatnr,  zum  kleineren 
Toil  aus  Erwiigungen.  die  sich  auf  die  Organisation  und  Kompotenz  der 
neu  zu  sehaffenden  Behordcn  bezogen.  Immerhin  war  man  auch  im 
Reichsrate  zu  der  Einsicht  gekommen. 

1.  dalJ  die  Zustande  im  Eisenbahnwesen  hochst  anorraale  geworden 
waren,  indem  der  Staat  zwar  die  Zahlungsverbindlichkeiten  fur 
die  Eisenbahnen  iibernommen,  sich  aber  gar  keine  oder  doch 
nur  sehr  geringe  Rochtc  vorbehalten  hatte; 

2.  dalJ  es  Uberaus  notwendig  war,  sieh  urn  die  Verhiilrnissi-  der 
IVivatbnhngesellsehaften  mehr  als  bisher  zu  kiinimern: 

H.  dali  der  Staat  die  im  Eisenbahnwesen  herrschenden  MiCbrUuehe 
hoseitigen  miisse  und  nicht  mehr  Millionen  iiber  Millionen  aus 
allgemeinen  Staatsmitteln  den  Eisenbahnen  opt crn  durt'te; 
4.  daC  endlich  zu  diesem  Zwecke  Einrichtungen  getrotten  werden 
miiBten,  welche  eine  Wiederkehr  aller  Unzntrftglichkeiten  in  der 
Entwicklung  der  Eisenl.»ahnen  unmoglich  maehen  sollten. 
Die  Beratungen  in  den  Vnllversammlungen  des  Reichsrats  nahmen 
somit  einen   im  grolien  und  ganzen  giinstigen  Fortgang,  so  daC  in  den 
ersten  Monaten  des  Jahres  188.~>  das  ganze  Gesetz  fertiggestellt  und  dem 
Kaiser  zur  Genehmigung  vorgelegt  werden  konnte.   Die  Allerhochste  Be- 
stiltigung  erhielt  das  Gesetz  dureh  Ukas  vom  12.  Juni  1885,  die  Vcroflfent- 
lichung   erfulgte  im   Verordnungsblatte  des  Verkehi-sministeriums  vom 
2:i.  Juli  188.-). 

Die  grundlegenden  Bestimmungen  des  Gesetzes  lehnten  sich,  soweit 
sie  das  Frachtrecht  und  die  Bahnpolizei  betraten,  an  das  deutsche  Recht, 
insbesondere  das  Handelsgesetzbueh,  Haftpfliehtgesetz,  Betriebsreglement, 
Bahnpolizeircgleinent  an?  fern  or  fanden  zahlreiche  Bestimmungen  aus  dem 
zweiten  Beruer  Entwurfc  zu  dem  internationalen  Vertrage  iiber  den 
Eisenbahnfrachtverkehr  Aufuahme.  Wir  geben  hier  kurz  Inhalt  und 
Gliederung  des  Allgemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes: 
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I  Teil. 

Von    der    Beforderung    der   Personen    iind   G  titer   auf  den 

Eisenbahnen.   Art.  1  —  120. 

1.  Kapitel:  AUgemeine  B«  stimmungen; 

2.  „     :  Von  der  Beforderung  der  Peraonen  und  ihres*  Gepiicks; 

3.  „     :  Von  der  Beforderung  dor  Gtiter; 

4.  „     :  Haftptiicht  der  Kisenbahnen. 

II.  Teil. 

Von  den  Gerichten.   Art.  121-144. 

1.  Kapitel:  Geriehtsstand; 

2.  n     :  Verjahrung  der  Klageu; 

3.  .     :  Vollstreckung  der  Erkenntnisse  gegen  die  Kisenbahnen. 

III.  Teil. 

Eisenbahnpolizeivorschriften.   Art.  146—186. 

1.  Kapitel:  Vorschriften  fiir  das  Pablikum; 

2.  „     :  Vorschriften  fur  die  Kisenbahnen; 

3.  „     :  Die  polizeiliche  Aufsicht  iiber  die  Kisenbahnen. l) 

So  grott  die  Verdienste  audi  waren,  die  das  neue  Eisenbahngcsetz 
sich  urn  die  weitere  gedeihliche  Entwicklung  dor  russischen  Eisenbahnen 
s.  Z.  erworben  hatte,  so  fehlte  doch  bedauerlieherweise  die  so  dringend 
notwendige  Regelung  des  Tarifwesens,  dessen  vielfache  Mitistilndc  nicht 
nur  allgemein  anerkannt  und  seharf  gerilgt,  sondern  auch  in  den  Bara- 
nowschen  Unterkommissionen  eingehend  untersucht  und  behandelt  wor- 
clen  waren.'-')  Sehr  leicht  hiltteu  sicli  die  gesetzliehen  Bestimmungen  ubcr 
das  Tarifwesen  an  den  I.  Teil  des  Gesetzes  angliedern  lassen.  Aber  es 
schien,  a!s  ob  der  Reiehsrat  die  gauze  Frage  docli  noch  nicht  fur  ge- 
niigend  gekWirt  erachtete  und  daher  von  einer  ondgiiltigen  Festlegung 
der  Tarife  dureh  dieses  Gesetz  Abstand  nahm;  inimerhin  doch  nur  ein 
Beweis  dafQr,  dali  die  Verhaltnisse  so  verfahren,  wie  nur  mOglich,  waren 
und  auch  durch  jahrelange  Arbeit  in  Koniniissionen,  Konferenzen,  Kon- 
grcssen,  Vcrsamniluiigen  nicht  gercgelt  werden  konnten.  Indessen  —  das 
war  doch  wenigstens  erreicht,  dali  der  Betrieb  auf  alien  Privat-  und 
Staatseisenbahnen  von  nun  an  nach  einheitlichcn  Gosichtspunkten  erfolgen 
sollte,  dalJ  bei  Klagen  gegen  die  Eiscnbahngesellsehaftcn  oder  bei  Pro- 

*)  Der  ausfiihrliche  Wortlaut  des  Gesetzes  Hndet  sieh  abgedruckt  iin  Archiv 
fiir  Kisenbahnwesen  188.'>,  S.  G4S  — 07U;  Abtlndcrungen  und  ErgUnzungen  hierzu  in 
alien  folgenden  Jahr^ftngm.  Kine  kiirzcre  Inhaltsangabe  des  Gesetzes  bringt  die 
Zeitung  des  Vereins  deutschrr  Kisenbat-nverwaltungen  1880,  S.  328-330.  Im 
iibrigon  vgl.  auch  Archiv  fur  K  senhahnweM-n  1900,  S.  042. 

•}  Vgl.  oben  Archiv  fiir  Kisenbahnwesen  1905,  S.  369  ff.,  ebenso  Archiv  fiir 
Kisenbahnwesen  1003  und  1904  Russische  Kisoi:bahnpolitik  im  19.  Jahrhundert. 
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zessen  dcr  Gescllschaften  gegencinander  allgemein  giiltige  und  bindende 
Vorschriften  crlassen  waren,  daC  endlich  die  Organisation  der  Eisenbahn- 
Gensdarmerie  und  -Polizei  fQr  das  ganze  Reich  durchaus  gleichnnlBig  go- 
worden  war.    Von  besonderer  Wichtigkcit  crschienen   dicjenigen  Bc- 
stiramungen  dcs  Gesetzes,  nach  denen  die  Privatgesellschaften,  die  inner- 
Iialb  dreier  Monate  die  recht-  und  pflichtmaBigen  Zahlungcn  nicht  inne- 
hielten,  in  Staatsverwaltung  iibernomnien  wurden;  ferner  die  Artikel.  be 
treffend  die  Liquidation  dcr  zahlungsunffthigen  Gescllschaften,  bei  denen 
der  Regierung  das  Recht  zustand,  entwcder  die  Balm  anzukaufcn,  ohne 
erst  die  im  Gcscllschaftsstatut  festgesetzte  Frist  abzuwarten  oder  dio 
Bahn  offentlich  zu  verstcigern.1)  Von  noch  grotteror  Bedoutung  abor,  als 
diese  Bestimmungen,  war  die  endgiiltige  Auerkennung  des  Prinzips.  dali 
die  Regierung  sich  in  die  Angelegenheiten  der  Privatgesellschaften  ein- 
mischen  dtirfe,  von  denen  einige  tatsftchlich  schon  in  demselhcn  Jnhre 
der  Staatsaufsieht  unterstellt  wurden.    Am   10.  Fcbruar  1886  folgte  dio 
Einsetzung  der  schon  langere  Zeit  geplanten  provisorischeu  Kommission 
zur  Prufung  dcr  noch  nicht  durchgesehenen  Abrechnungen  der  Privat- 
eisenbahngesellschaften.2)    Diese  Kommission  wurde  bci  dcr  Reichskon 
trolle  gebildet,  sollte  3  Jahrc  tagen  und  stand  unter  dem  Vorsitze  des 
Generalkontrolleurs  der  Eisenbahnabtoilung.    Sie  war  zusaminengesetzt 
aus  Vertretern  des  Finanz-  und  Verkehrsministeriums  und  sollte  sowohl 
die  frtlheren  Abrechnungen  samtlicher  Eisenbahnen,  als  aucii  die  nciien 
Abrechnungen  derjenigen  Gesellschaflcn  prttfen,  bci  denen  koine  besnn- 
dore  staatliche  Kontrolle  eingefuhrt  war.3) 

Endlich  kam  noch  am  ll.Juii  18864)  oino  Verordnung  des  Minister 
kmnitecs  zustande,  durch  die  endlich  der  EinfluB  der  Regierung  auf  das 
gesamte  Eisenbahntarifwesen  sichergestellt  wurde;  insbesondcre  blieb  dem 
Eisenbahnrat  das  Recht  vorbehalten,  die  Tarife  fur  den  direkten  Vor- 
kohr  mit  dem  Auslande  fostzustellen. 

II.  Der  Eisenbahnrat. 

Wir  haben  oben'O  gesehen,  dall  dio  Kommission  des  Grafen  Baraimw 
ein  ganzes  System  von  Einrichtungen  plante,  die  von  alien  anderen  Voi- 
waltungsressorts  unabhangig  sein  und  und  in  mohrero  Ubor-  und  unter- 

i)  Art.  142  ff. 

-')  Vollstiindige  Gesetssaminliing  N<».  3500:  vgl.  oben  V.  Kapitel  dieses  Ab- 
schnitts. 

3)  Vgl.  oben  Kapitel  V. 

*)  Vollstiindige  GeseUsanuniung  No.  3873. 

5J  Vgl.  Archiv  fur  Eisenbahnweaen  1905,  S.  3(14  ft". 
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tfeordnete  Behorden  zerfallen  sollten.  An  der  Spitze  aller  dieser  Eisen- 
hahninstitutionen  solltc  der  Hochste  Eisenbahnrat  stehen.  Boim  Ent- 
wurfe  des  Hochsten  Eisenbahnrats  ping  die  Kommission  von  dor  Voraus- 
setzung  aus,  daC  das  Verkehrsministerium  in  seiner  damaligen  Zusammen- 
setzung  vorzugsweise  eine  technische  Institution  ware,  wahrend  doch 
<las  gesamte  Eisenbahnwesen,  desson  Leitung  ganz  in  diesem  Ministerium 
vereinigt  war,  nicht  aussehlieClich  technischer  Natur  sei.  Vielmehr  kiime 
doch  eine  ganze  Menge  finanzieller,  volkswirtschaftlicher,  juristischer 
Fragen  dabei  zur  Erorterung,  fQr  deren  Entscheidung  ein  rein  technisches 
Personal  nicht  kouipetent  genug  sei.  Ja,  noch  niehr,  das  Verkehrs- 
ministerium, hauptsiichlich  an  der  technischen  Seite  aller  Eisenbahnfragen 
interessiert,  bringe  gar  zu  oft  die  wirtschaftlichen  Fragen  der  Technik 
/.ura  Opfer,  infolgedessen  alle  Fragen  nicht  technischer  Natur  unberuck- 
siehtigt  bleiben  mttCten. 

„Bekannt  ist  es,"  —  so  heiCt  es  in  der  Begleitsehrift  der  Unter- 
suchungskommission  zum  Gcsetzentwurte  —  „daC  die  Reichsrentei  all- 
jiihrlieh  viele  Millionen  Rubel  zum  Deeken  des  Betriebsdefizits  der 
Bahnen  hergibt;  aber  znr  Venninderung  der  Betriebsausgaben  hat  das 
Verkehrsministerium  nicht  nur  keine  durchgreifenden  MaBregeln  getroffen, 
sondern  hat  sogar  selbst  Veranlassung  zur  VergroBerung  dcrselben  ge- 
goben,  indem  es  viele  Anordnungen  ohne  gehorige  Berttcksiehtigung  der 
wirtschaftlichen  Lage  der  Eisenbahnen  traf.u  Zur  Bekriiftigung  ihrer 
Ansicht  fllhrte  die  Kommission  eine  Menge  Beispiele  aus  den  Anord- 
nungen des  Ministeriums  in  letzter  Zeit  an  und  bemerkte  dabei:  ,,Bei 
einem  solchen,  vom  Verkehrsministerium  befolgten  System  kann  das 
Finanzministerium,  das  filr  diese  Fragen  eigentlich  hauptsiichlich  zustttndig 
ist,  von  sich  aus  unmittelbar  gar  keine  MaBregeln  gegen  unfruchtbare 
und  unzeitgemiiCe  Ausgaben  trcften.  zumal  wcnn  solche  durch  Bedingungen 
dor  Bctriebssicherhcit  begrilndet  werden.14 

Als  einen  Ausweg  aus  dieser  Lage  plante  die  Kommission  cben  die 
Trennung  des  nicht  technischen  Teils  des  Eiscnbahnwesens  von  seiner 
rein  technischen  Leitung,  und  zwar  in  der  Weise,  daB  die  rein  technischen 
Fragen,  wie  bisher,  im  Verkehrsministerium  bearbeitet  wtirden,  die  finan- 
ziellen,  wirtschaftlichen,  juristischen  und  insbesondere  auch  handels-  und 
zollpcditischcn  Fragen  in  einem  besonderen  kollegialischen  Institute,  in 
dcm  silmtlichc  an  dem  Eisenbahnwesen  beteiligten  Ressorts  vertreten  sein 
sollten.  Da  nun  aber  an  alien  Eisenbahn-  und  uberhaupt  Verkehrsfragen 
einerseits  zahlreiche  private  Gesellschaften  interessiert,  andererseits  auch 
sehr  wichtige  Fragen  des  oft'ontlichen  Rechts  und  des  allgemeinen  Wohles 
zu  erwagen  sind,  so  erachtete  die  Kommission  es  fiir  notwendig,  in  den 
Etat  des  Hochsten  Eisenbahnrats  auBcr  den  Regierungsmitgliedem  auch 
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Vertreter  dcr  Landschaften  und  Stadte  zuzulassen,  f'erner  Abgeordnete 
von  den  Eisenbahngesellschaften  und  Handelsinstitutcn.     Mithin  sollte, 
nach  dem  Plane  dcr  Komniission,  der  HOchste  Eisenbahnrat  bestehen: 
1.  aus  dem  Verkchrsministcr  als  Vorsitzendem,  und  seinem  Gehilfen 
als  stellvertretendem  Vorsitzenden; 
.  2.  als  Mitgliedern: 

a)  den  Gehilfen  deft  Finanz-  und  Justizministers,  des  Ministers 
des  Innern,  dcr  Reichsdomanen,  der  Kcichskontrolle; 

b)  den  Direktoren  der  Kreditkanzlei  und  des  Eisenbahndeparte 
ments  im  Finanzministerium,  des  Bergdepartements,  des  land- 
wirtschaftlich.cn,  des  Manufaktur-,  des  Zolldepartements.  dem 
Chef  der  Militttrtransporte  auf  Eisenbahnen;  dem  Vorsitzenden 
der  provisorisehen  Revisionskommission  —  insgesamt  15  Mit- 
gliedern der  Regicrung: 

e)  neben  diesen  sollten  in  den  Eisenbahnrat  gewiihlt  wcrdcn: 
10  Mitglieder  von  Eisenbahngesellschaften, 
5         „  „  Gouvernemcntssemstwos, 

3         „  ..  Borsenkammern, 

1  Mitglied  aus  den  Montanindustriellen, 

1  Kohlcnindustriellen    -  insgesamt  20  Mit- 

glieder aus  den  Erwerbskreiscn. 

Samtliehe  Mitglieder  niiissen  russisehe  Untertanen  sein  und  ge- 
uugcndc  volkswirtsehaftlichc  und  juristische  Vorbildung  bcsitzen.  Die 
von  Korporationen  gewahlten  Mitglieder  sollten  keinerlei  Vcrgtttung  ans 
der  Staatskasse  fur  Hire  Tatigkeit  im  Eisenbahnrate  erhalten,  dagegen 
sollte  es  den  Verbiinden  frei  stehen,  ihren  Vertretern  im  Eisenbahnrate 
Beihilfen  zu  gewahren. 

Der  HOchste  Eisenbahnrat  sollte  dcr  Kcichskontrolle  angeglicdert 
werden.  Seine  Zustitndigkeit  war  auGerordentlieh  weitgehend;  es  sollten 
zu  ihr  gehoren: 

1.  alle  Fragcn,  die  den  Ban  und  Betrieb  von  Eisenbahncn  betreffen: 

2.  Begutachtung  neuer  Eisenbalinkonzessionen,  die  dem  Reichsrate 
vorzulegen  waren; 

3.  Durchsicht  aller  bestehenden  Eisenbahngesetze;  selbstiindige  Ent- 
wiirfc  neuer  Gcsetze  zur  organischen  Fortentwicklung  der  be- 
stehenden Gesetze;  Vorlage  der  letzteren  zur  Allerhochsten  Be- 
stittigung; 

t.  Beurteilung  der  Tarife,  Vorsehlage  zu  Tarifreformen; 
").  Durchsicht  der  Budgets  und  Jahresabschlusse  der  Privateiscnbahn- 
gesellsehaften;  ebenso  Prttfung  aller  Kontrakte,  Lieferangsbedin- 
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gungen,  Kostenanschlage,  die  von  den  Privatgesellschaften  abge- 

sehlossen  oder  aufgestellt  worden  sind; 
♦5.  Ausfiihrung  der  allgcmeinen  stfindigen  Kontrollc  auf  alien  im 

Betrieb  befindlichen  Linien; 
7.  Prufung  von  Klagen  und  Beschwerden. 

Die  Vorarbeiten  fttr  alle  Fragen,  die  der  Begutachtung  durch  den 
Hochsten  Eisenbahnrat  unterlagcn,  sowie  die  Entscheidung  minder  wich- 
tiger  Angelegenheiten  sollten  einem  anordnenden  Komitee  unter  Vorsitz 
des  Gehilfen  des  Verkehrsministers  iibertragen  werden. 

Als  zweite  Instanz,  die  als  dem  Hochsten  Eisenbabnrate  untergeordnet 
gedacht  war,  sollten  die  Lokaleisen  bahnrate  dienen,  die  bei  den  Eiscn- 
bahninspektionen  nnter  dem  Vorsitze  der  jeweiligen  Eisenbahninspektoren 
gebikler  werden  sollten:  in  ibnen  sollten  vertrcten  sein  die  Spitzen  der 
Lokalverwaltungsbehorden,  auserlescne  Mitglieder  der  Kreissemstwos,  der 
Stadtgemeinden,  der  Eisenbahnverwaltungen  und  Handelskorporationen. 
Hire  Aufgabe  sollte  darin  bestehen,  die  ErOrterung  solcher  Fragen  anzu- 
regen,  die  sich  auf  eine  bessere  Organisation  des  Eiscnbahnwesens  be- 
ziehen,  insbesondere  den  Obergang  der  Eisenbahntransporte  von  einer 
Linie  auf  die  andere  zu  regeln,  —  bekanntlich  eine  der  schwachsten  Seiten 
der  daraaligen  russischen  Eisenbahnverhiiltnisse:  ihre  Gutaehten  und  Be- 
schliisse  sollten  alsdann  dem  Hoehsten  Eisenbabnrate  unterbreitet  werden. 

Endlieb  sollten  als  unterste  Organe  die  Eisenbabnkommissionen 
angcseben  werden,  die  an  alien  Bahnhofeu  mit  nennenswertem  Giiter- 
verkehr  zn  bilden  waren,  um  dartiber  zu  waehen,  daB  die  fiir  den  Giiter- 
transport  geltenden  Vorschriften  aueh  iiberall  pflicbtmftCig  zur  Anwendung 
gelangten. 

Xeben  dieser  wobldurebdachten  und  sebr  zweckmftBigcn  Organisation 
des  Eisenbabnrates  mit  seinen  vielen  untergeordneten  und  ttber  das  ganze 
Reich  verzweigten  Gliedern  war  in  dem  Entwurfe  der  Kommission  eine 
ganze  Reihe  von  Vorschriften  gcplant,  die  sich  auf  die  Kongresse  der 
Vertreter  der  Eisenbahngcsellschaften,  und  solche,  die  sich  auf  die  General- 
versammlungen  der  Aktionflre  bezogen,  ferner  Vorschriften,  betreftond 
die  Zusammcnsetzung  und  GescJiftftsordnung  der  Privat-Eisenbahn- 
direktionen  und  der  Verwaltung  der  cinzelnen  Linien  —  mit  dem  End 
zweek,  die  Rechte  und  Pflichten  dieser  Institutionen  so  genau  wic  mOglicb 
zu  umsehreiben,  "Willkttr  und  Miftbrauch  auszuschlieCen,  die  so  haufig  in 
der  Praxis  zutage  traten,  und  endlich  Dienstordnungen  zu  erlassen  und 
die  Disziplin  unter  den  Eisenbahnbeamten  zu  befestigen  und  zu  ver- 
schSrfen.1) 

1    R«'iclisiat>btMiclit  fiir  S.  3±>/:W3. 
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Der  Entwurf,  bctrefl'end  den  llochsten  Eisenbahnrat.  wurdc  ebenso 
wie  der  Entwurf  des  Allgemeinen  russischen  Eiscnbahngesetzes,  iin  Reichs- 
rate  und  Ministerkomitee  eingehend  gepriift  und,  wie  nicht  anders  zu 
erwarten  war,  teils  gcbilligr,  teils  bckampft.    Schr  ablehnend  verhielt  sich 
das  Verkehrsministerium.    Eine  solehe  Institution,  wie  der  geplante  Eisen- 
bahnrat —  so  fiihrte  der  damaligc  Minister  Rossjet  aus  —  wiirde  eine 
neue   oberste  Staatsbehorde  schaffen,   deren  Grundprinzipien   deiu  be- 
stehenden  Staatsorganismus  nicht  cntsprachen.    Auch  wttrde  durch  eine 
solehe  BehOrde  der  ohnehin  sehon  schwachc  EintiuG  der  Regierung  auf 
die  Eisenbahnunternehmungen  noch  mehr  verringert  werden:  denn  in 
dem  von  der  Baranowschen  Kommission  vorgeschlagenen  Eiscnbahnrat 
wilrden  den  15  von  der  Rcgicrung  ernannten  Delegierten  20  Vertreter 
der    PrivatEiscnbahngesellschaften,    der    Industrie-   und  Handelsunter- 
nehmungen  gegenuberstehen!    Der  Reiehsrat  wicderum  fand  zwar,  dali 
die  Grundgedanken,  wie  sie  in  dem  Entwurfe  des  Hoehsten  Eisenbahnrats 
mit  seinen  uber  das  ganze  Reich  verzweigtcn  Glicderungen  ausgesprochen 
waren,  ganz  gesunde  waren  und  auch  wohl  in  ihrer  praktischen  Anwen- 
dung  eine  zweckmalSigcrc  Organisation  dieses  so  wichtigen  Zweiges  der 
Volks-  und  Staatswirtschaft  gewilhrleisten  wiirdcn,  hielt  es  jedoeh  fiir 
ganz  unmoglich,  diese  ganze  Organisation,  wie  sie  in  dem  Entwurfe  vor- 
geschlagen  wurde,  anzunehmen.    Er  beschriinkte  sich  daher  darauf,  nur 
einen  Eiscnbahnrat  cinzusetzen,  abcr  mit  einer  ganz  bedcutenden  Ver- 
einfachung  der  Organisation,  mit  einer  Verringerung  des  Bestandes,  vor 
allem  mit  Beseitigung  des  Wahlprinzips  bei  der  Ergilnzung  der 
M  itgliederzahl  und  mit  derstrikten  Ablehnung  der  selbstiin  digen 
Existenz.1) 

So  wurdc  denn,  auf  Grund  des  Gesetzes  vora  12.  Juni  1*8.">  der 
Eisenbahnrat  dem  Ressort  des  Verkehrsministeriums  zugewiesen,  mit  der 
Aufgabe,  solehe  Maiinahmen  zu  priifen  und  vorzusehlagen,  in  gewissen 
Fallen  auch  selbstiindig  zu  entscheiden,  die  sich  auf  den  Bau,  den  Be- 
trieb  und  die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  im  russischen  Reiche  beziehen. 
President  des  Eisenbahnrats  wurde  der  Verkehrsminister,  als  Mitglieder 
erscheinen  der  Gehilfe  des  Verkehrsministers,  der  Direktor  des  Eisen- 
bahndepartements  (im  Finanzministcrium),  der  Pritsident  der  provisorischen 
Verwaltung  der  Staatsbahnen.  je  I  Vertreter  aus  dem  Verkehrs-.  Finanz-, 
Justizministerium,  aus  dem  Ministerium  des  Inncrn,  der  Reichsdomanen 
des  Krieges  und  der  Reichskontrolle.  Hierzu  traten  zwei  Vertreter  der 
Privateisenbahngesellsehaften,  die  von  den  Generalversammlungen  der 
Aktionare  gewithlt  und  vora  Verkehrsminister  bestiitigt  wurden.  ferner 

i;  Reichsratsbericht  fiir  18^5.  S.  337,33s. 
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zwei  Vertreter  des  Hnndcls  und  der  Industrie,  zwei  Vertreter  der  Land 
wirtschaft  und  des  Bergbaucs,       die  vier  letzteren  von  den  zustandigcn 
Ministericn  vorgeschlagen  und  vom  Kaiser  bestiitigt.    Die  Aufgaben,  mit 
■lenen  sich  dieser  so  zusammengesetzte  Eiscnbahnrat  zu  besehaftigen 
liatte.  waren  folgende: 

1.  Begutaehtung  allor  Entwurfe  zu  nenen  Gesetzen,  die  sich  aut' 
den  Bau,  Betrieb  und  Verwaltung  der  Eisenbahnen  bezogen;  Er- 
orterung  aller  Ergitnzungen,  Abflnderungen,  Aufhcbungen  der 
geltendcn  Bestimnmngen,  bevor  solehe  dem  Reichsrate  vorgelegt 
wttrdcn; 

2.  Durehsicht  und  Besttftigung  aller  Tarifc  und  Zusehlagstaxen,  s»>- 
weit  deren  Bcstiitigung  bis  dahin  dor  Regierung  zustand; 

3.  PrQfung  dor  Grundsatze  und  Vorsehriften,  die  im  Verwaltungs- 
woge  erlassen  waren,  z weeks  AVeiterbildung  der  gcltenden  Eisen- 
bahngesetze: 

4.  Uberliaupt  Er*irterung  aller  Fragen,  die  sich  auf  Bau,  Betrieb  und 
Verwaltung  der  Eisenbahnen  bezogen  und  deren  Priifung  von 
dem  Verkehrsininister  oder  von  einem  anderen  Chef  der  einzelneu 
Verwaltungsressorts  als  nutzbringend  anerkannt  wurde. 

Im  Reiehsrat  gab  man  sich  der  Cberzeugung  hin,  daG  der  auf  solehen 
Orundsatzcn  aufgebaute  Eiscnbahnrat  diejenigen  Zielc,  die  man  ihm  g«-- 
<etzt  hatte.  ganz  gut  wiirde  erreiehen  konnen,  ungeachtet  des  I'mstandes, 
ilftfi  man  ihn  dem  Verkehrsministerium  angegliedert  hatte.1)  Was  die 
Institntionen  der  Privat-Eisenbahngesellsehaften  anbetraf  (Kongresse  der 
Vertreter  der  Gesellschaften,  Generalversammlungen  der  Aktioniire,  Or- 
ganisation der  Direktionen  und  der  einzelnen  Linienverwaltungen),  in  die 
iler  Entwurf,  wie  wir  oben  gesehen  haben,  eine  teste  Ordnung  zu  bringen 
versucht  hatte,  so  erachtete  es  der  Reiehsrat  fur  vorteilhafter  —  da  der- 
artige  Besiimmungen  mit  den  entspreehenden  Vorsehriften  des  Burger- 
Hchen  Gesetzbuches  duch  eng  zusamraenhangen.  dieses  letztere  aber  da- 
mals  gerade  durehgesehen  wurde  — ,  einstweilen  an  den  genannten  Eiu- 
richtungen  nieht  zu  ruhren.  sondern  sie  bis  auf  weiteres  auf  ihren  fruheren 
Grundlagen  bestehen  zu  lassen. 


Fassen  wir  die  Ergebnisse  der  Baranowsehen  Untcrsuchungskom- 
raission  noch  einmal  zusammen,  das  allgemeine  russisehe  Eisenbahngesetz 
and  den  Eisenbahnrat,  und  zwar  in  der  vom  Reichsrate  angenoramenen 

l)  Reichsratsbertcht  f'iir  is«>5.  S  84<V  U1. 
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und  vom  Kaiser  bestatigten  Fassung,  so  muB  man  doch  sagen,  dafi  dieses 
Endergebnis  dem  Aufwande  an  Arbeit,  wie  sie  in  den  Untersuchungen 
der  Kommission  geleistet  worden  war,  keineswegs  entsprach.  Was  zu- 
nachst  den  Eisenbahnrat  anbetraf,  so  muB  man  darin  den  im  Reichsrat 
und  vom  Verkehrsministerium  geauBerten  Ansichten  unbedingt  beipflichten, 
daB  eine  ganz  sclbstandige  Stellung  des  HOchsten  Eisenbahnrats  zu  sehr 
bedenklichen  lieibungen  und  MiBverstandnissen  gefuhrt  haben  wtirde. 
Das  gegebene  war  zweifellos,  wie  es  auch  schliefllich  angenommen  wurde, 
eine  Angliederung  des  Eisenbahnrats  an  das  Verkehrsministerium,  der- 
gestalt,  dalS  der  Verkehrsminister  den  Vorsitz  fUhrte  und  Vertreter  der 
wichtigsten  in  Frage  kommenden  Ressorts  als  Regierungsmitglieder  das 
Interesse  des  Staates  bei  den  Beratungen  zu  wahren  hatten.  Die  Zahl  der 
—  den  verschiedenen  Erwerbsstanden  und  Korporationen  angehttrigen  — 
Mitglieder  konnte  dann  so  bemessen  werden,  daB  sie  der  Zahl  der  Re- 
gierungsmitglieder die  Wage  hielt;  die  Entschcidung  bei  den  Abstim- 
mungen  lag  dann  doch  immer  bei  dem  Vorsitzenden,  namlich  dem  Ver- 
kehrsminister. Bedauerlieh  aber  war  ohne  Frage  die  Streichung  der 
Lokaleisenbahnrate  in  den  grOBeren  GouvernementsstMten  und  die 
der  Eisenbahnkommissionen  an  den  wichtigeren  Vcrkehrsplatzen; 
gerade  diese  Institutionen  waren  dazu  berufen  gewesen,  MiBstande  und 
UnregelmftCigkeiten  aufzudecken  und  zur  Spraehe  zu  bringen,  die  pro- 
vinziellen  und  ftrtlichen  VerkehrsbedUrfnissc  festzustellen  und  zu  erortern. 
iiberhaupt  dureh  ihre  Tatigkeit  die  Eisenbahnen  den  wirtschaftlichen 
Zwecken  des  Landes  und  Volkes  besser  dienstbar  zu  machen.  Allerdings 
war  hierbei,  wie  bei  alien  Einrichtungen  ahnlicher  Art,  die  Voraussetzung. 
daB  man  fur  diese  Lokaleisenbahnrate  und  Eisenbahnkommissionen  auch 
die  gecigneten,  kenntnisreichen  und  unbcseholtenen  Manner  fand,  und  ob 
das  bei  der  damaligen  Korruption  auf  diesem  Gebiete  mttglich  gewesen 
ware,  muC  leider  stark  bezweifelt  werden. 

Bei  dem  Allgemeinen  russisehen  Eisen bah ngesetz  haben  wir 
schon  oben  feststellen  kOnnen,  daB  der  Mangel  einheitlicher  Tarifbestim- 
mungen  auch  diesem  Gesetze  nnr  den  Charakter  einer  unvollkommenen 
Verbesserung  verleihen  muBte.  Dcnn,  wenn  auch  Betrieb  und  Verwaltung 
der  Eisenbahnen  von  nun  an  nach  einheitlichcn  Gcsichtspunkten  geregelt 
wurden  und  hierdurch  eine  gewisse  Stetigkeit  und  Sicherheit  geschaft'en 
wurde,  so  muBte  die  Unsicherheit,  Mannigt'altigkeit  und  Willkttr  der 
herrschenden  Tarifbestimmungen  nach  wie  vor  lahmend  auf  Handel  und 
Verkehr  einwirken.  Gleichwohl  muB  man  doch  zugeben,  daB  beide  Ge- 
setze, sowohl  das  Allgemeine  russische  Eiscnbahngesetz,  als  auch  das 
Gesetz,  betreffend  die  Bildung  des  Eisenbahnrats,  von  dem  festen  und 
unbeugsamen  Entschlusse  der  Regierung  zeugten,  mit  den  beispicllosen 
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('nregelmaliigkeiton  im  Eisenbahnwesen  aufzuraumen.  Dcr  Eindruck,  don 
dicse  beiden  Gesetze  auf  die  beteiligten  Kreise  des  In-  und  Auslandes 
liLTvorriefen,  war  aulierordentlich  stark;  hier  wie  dorr  ricfen  sic  cine 
pinze  Fiille  von  ErOrterungen  hervor,  ,je  nach  den  in  Frage  kominenden 
Orundsiitzen  und  Interessen  fUr  oder  wider  die  neuen  Keformen.  Das 
alter  wurde  allgemein  anorkannt,  daC  nun  wenigstens  der  erste  Schritt 
auf  dem  neuen,  diesmal  durchaus  richtigcn  Wege  getnu  war,  wenn  audi 
noch  maneherlei  zu  tun  iibrig  blieb.  Die  Hoffnung  auf  eine  crnsthaftc 
lessening  der  russischen  Finanzen  in  der  Zitkunft  war  um  so  raehr  ho- 
rechtigt,  als  ja  gerade  durch  eine  fehlerhafte  und  fast  nur  MiCerfolgr 
aufweisende  Eisenbahnpolitik  diese  Finanzen  zerrQttet  worden  waren. 
Xaeli  dem  Berichte  der  Heichskoutrollu1)  betrugeu  die  Zahlungen  fiir  die 
V.rbindliehkeiten  der  Eisenbalmcn 

ira  Jahre  1885     .    133  890  002  Kbl.  Kred., 
„      188b     .    143  584  090  „  . 

Aus  dem  Keinertragc  derselben  Eisenbahnen  wurden  liierauf  abgezahlt: 

im  Jahre  188:.  .  8b  073  451  Kbl.  Kred.  (=04.7  v.  H.). 
„      18S0  .  70  3G4O8O    „       „      (=55.0  „   „  ). 
so  daU  an  Kiickstanden  verblieben: 

im  Jahre  1885  .  47  217  151  Kbl.  Kred.  (=35,3  v.  H  ). 
„      ..      1880   .   04  220  010     „  (=45.0  „    „  ). 

die  von  der  Kegierung  aus  den  Einnahmen  des  Staatshaushalts  bestritten 
worden  muCten.  Die  Gcsamtschuld  der  Privat-Eisenbahngesellsehaften  an 
die  Staatskasse  auf  Grund  von  Garantiezusehttssen,  Darlehen  und  anderen 
Vorpflichtungen  betrug  am  Ende  des  Ministeriums  Bunge,  d.  h.  im  Jahre 

\rnu-) 

324  490  495  Rbl.  Met. 
-4-513  737  100    „  Kred. 

zusammcn  1  000  472  842  Kbl.  Kred.  (1  Kbl.  Met.  =  t,r>oKbl.  Kred.i. 


Sicbentes  Kapitel. 

Endergebnisse  des  ersten  Abschnittes;  die  russischen  Eisenbahnen 

im  Jahre  1886. 

Fassen  wir  das  in  den  vorhergehenden  Kapiteln  Gesagte  noch  einmal 
kurz  zusammen,  so  ergibt  sieh  fitr  unsere  Betraehtungen  folgendes  Bild: 

Xachrichteu  iiber  die  Kisenbuhnen  fiir  lS8t»,  S.  XXII. 
*)  Reichsrutsberieht  fiir  18S5,  S.  HrJ  !<>3. 
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Im  Interesse  des  Landes  und  seiner  stetigcn  wirtschaftlichen  Entwicklung 
war  es  durchaus  gebotcn,  das  Eisenbahnnctz  weitcr  auszubauen.  Anderer- 
seits  erforderte  das  Interesse  der  Staatskasse  eine  Verminderung  der 
Ausgaben.  Die  Durchfuhrung  dieser,  bei  der  frttheren  Sachlage  ihrem 
Wesen  nach  durchaus  entgegengesetzten,  Aufgaben  bot  nieht  unerhebliche 
Schwierigkeiten  dar  und  konnte  nur  unter  der  Voraussetzung  er- 
moglicht  werden,  dafi  die  gesamte  Verwaltung  des  russischen 
Eisenbahnwesens  unter  der  unmittclbaren  Leitung  der  Staats- 
regierung  nach  einem  einheitlichen  Plane  erfolgte.  Und  so 
ergab  sich  als  crste*  Forderung,  dafi  alsbald  zum  Rilckkaufe  einzelner 
Bahnen  und  zur  Vereinigung  gewisser  Teilc  des  Eisenbahnnetzes  in  der 
Hand  des  Fiskus  geschritten  wurde.1)  Indem  die  Regierung  einen  Teil 
der  Bahnen  im  Besitze  und  Belriebc  der  Gesellschaften  vorMufig  belieB, 
d.  h.  auf  das  ihr  statutengemflB  zustehende  Recht  zum  Rttckkauf  vor  Ab- 
lauf  der  Konzessionsfrist  verzichtete,  setzte  sie  nach  gegenseitiger  Uber- 
einkunft  mit  diosen  Gesellschaften  moglichst  vorteilhaftc  Bedingungen 
test,  auf  Grand  dcren  der  Staat  sich  entweder  einen  Anteil  am  Keingcwinn 
sicherte  oder  aber  der  Gesellschaft  die  Verpflichtung  zum  Bau  ncuer 
Linien  auferlegte.  Zu  glcichcr  Zeit  wurde  auch  der  Bahnbau  aus  Staats- 
mitteln  und  fttr  den  Staat  mit  Nachdruck  begonnen.  Der  Bau  von 
Privatbahnen  in  der  Zeit  von  1881  bis  1886  war  eigentlieh  nicht  bedeu- 
tend.  Sowohl  die  konsolidierte  Eisenbahnanleihe  des  Jahres  1884  als 
auch  die  Obligationenanleihcn  der  Gesellschaften  selbst  in  diesen  Jahren 
wurden  hauptsftchlich  zur  Deckung  von  Baukosten  fruherer  Jahre  vcr- 
wendet.  Dagegen  wurde  ein  Teil  der  konsolidierten  Anleihe  des  Jahres 
1884  und  fast  der  gesamte  Erlos  der  oprozentigen  Eiscnbahnrente  des 
Jahres  1880  fur  den  Bau  von  Staatsbahnen  verausgabt. 

Im  ganzen  wurden  in  dieser  Zeit  dem  Betriebe  iibergehen: 


1881     .  . 

30 

Werst, 

1882    .  . 

521 

1883    .  . 

023 

1884    .  . 

824 

1885  . 

.    1  002 

1880  . 

.    1  235 

(1.  h.  im  Laufe  von  seehs  Jahren  4  241  Werst, 
odcr  im  Jahresdurchsehnitt  .    .  700,5 

i)  Vgl.  oben,  Knp.  II,  III,  IV. 
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Am  Ende  dcs  Jahrcs  1886  waren  im  Betriebe:  25  505  Werst.  Hier- 
vi.n  waren 

Staatsbahnen  ...  4461  (=  17,5  v.  H  ), 
Privatbahnen  .    .    .    21  044  (=  82,5  „   „  ), 

54  "Werst  Staatsbahnen  waren  in  Privatverwaltung  gegebcn,  und  zwar 
an  die  Hafenbahngesellschaft  und  die  Gesellsehaften  Riga-Bolderaa  und 
Terespol-Brest.1)  Im  Bau  bef'anden  sich  am  Ende  des  Jahres  1886: 
1  977  Werst,  grOBtenteils  Staatsbahnen. 

Ein  Vergleich  der  beziiglichen  Zahlen  aus  den  Jahron  1881  und  1886 
ergibt  folgendes: 

im  Jahre  1881  gab  es  20  473  Werst  Privatbahnen, 
n       „      1886    „     „   21  044  „ 

die  Zunahme  betrug  sorait      571  Werst  (=2,78  v.  H.), 
im  Jahre  1881  gab  es       57  Werst  Staatsbahnen. 
*       „      1886    »     „     4  461      „  n 

die  Zunahme  betrug  somit    4  404  Werst. 

Diesc  vom  Staate  teils  gebauten,  toils  iibernommenen  Linien  ent- 
behrten  zunflchst  zwar  eines  festen  Zusammenhanges,  da  sie  hier  und  da 
im  ganzen  Reiche  zerstrcut  lagen,  aber  jedenfalls  war  nunmehr  der  Anfang 
gemacht,  und  der  Zukunft  blieb  es  vorbehalten,  das  Netz  der  Staatseisen- 
bahnen  systematisch  zu  crgftnzen. 

Was  die  Rentabilitiit  der  russischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1881 
b'\>  1886  anbetrifl't,  so  war  dieselbe  in  den  ersten  Jahren  —  immer  noch 
untcr  der  Nachwirkung  der  fruheren  Miliwirtschaft  —  eine  recht  unbe- 
deutende  und  kaum  nennenswerte.  Erst  vom  Jahre  1883  lUCt  sich  eine 
kleine  Besserung  feststellen.'2) 

')  Vgl.  Statistisches  Sammelwerk  des  Yerkehrsministeriums,  1886,  Bd.  XVII 
S.  1.  —  Die  Nachriehten  der  Reiehskontrolle  iiber  Eisenbahnen  geben  fiir  dieses 
Jahr  im  ganzen  25  463  Werst  an.  Im  allgcmeinen  schwanken  die  ziffeinmftCijren 
Angaben,  betr.  die  Lange  der  im  Betriebe  betindlichen  Eisenbahnlinien,  nicht  nur 
bei  den  einzelnen  russisclien  Schriftstellern,  sondern  auch  in  den  amtlichen  Ver- 
offentlichungen  ganz  auBerordentlich,  wie  denn  uberhaupt  fiir  unsere  I'nter- 
suchungen  sich  aus  diesem  Grunde  mancherlei  Schwierigkeiten  ergeben.  Er.-t  in 
den  letzten  Jahren  (seit  1803)  ist  eine  Besserung  hierin  zu  verzeichnen. 

Der  Versuch,  aus  den  Jahresabschliissen  der  Privatgesellschaften  einen 
wahrheitsgem&fien  Dberbliek  iiber  den  Stand  der  Einnnhinen  und  Ausgaben  der 
Eisenbahnen  zu  gewinnen,  muB  als  uumoglich  bezeichnet  werden,  einmal  des- 
wegen,  weil  von  einzelnen  Gesellsehaften  keine  geuauen  Beriehte  zu  erlangen 
Bind,  dann  aber  auch,  weil  —  wie  scbon  iifters  hervorgehoben  wurde  —  die  Pllege 
der  Statistik  in  RuBland  erst  in  jiinsater  Zeit  in  Aufnalune  gekommen  ist. 
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Xach  Rndzig.  Eintlufi  der  Eiscnbahnen  auf  die  Volkswirtsrhaft.   St.  Petersburg  18.«>. 

Dureh  Beschrankung  der  Ausgaben  wird  allmahlich  der  Reinertrag 
von  55,7  Mill.  Rbl.  im  Jahre  1881  auf  83,8  Mill.  Rbl.  im  Jahrc  1886  ge- 
bracht:  bei  stetig  andauernder  Befolgung  der  neuen  Grundsiitze  in  der 
Verwaltung,  Verfassung  and  Betriebsleitung  der  Eisenbahngesellschaften 
durfte  man  fiir  die  Zakunft  auf  cine  gleichmatiig  fortsehreitende  Bcsserung 
der  Eisenbahnfinanzen  huffen. 

Werfen  wir  zum  SchlulJ  noch  eineu  Bliek  auf  den  Stand,  den  die 
Entwicklung  des  Eisriibahnwesens  in  andereu  Staaten  Euro  pas  und 
Amerikas  am  Ende  des  Jahros  1880  erreie.ht  hatte.  so  ergeben  sieh  t'ilr 
uns;  folgende  interessante  Merkmale: 

I.   Zahl  der  im  Betriebe  hefind lichen  Kilometer. 

1.  Rufilaud  27  213  km,  davon     I  760  km  Staatsbahnen. 

22  454   .,  Privatbahnen. 

2.  Deu-chland  3h  264  km,  davon  33  24?)  Staatsbabnen, 

5  015   „  Privatbahnen, 
"(hiervon  210,01  in  Staatsverw). 

3.  Frankreich   33  345  km,  davon    2  370  km  Staatsbabnen, 

30  001  Privatbahnen. 


4.  Groiibritannicn  und  Irland 

5.  Ver.  Staaten  v.  Amerika 


31  125  km  | 
222  010  km  I 


samtlich  Privatbahnen. 


Das  Eisenbahniutz  der  ganzen  Erde  zahlte  Ende  1880: 

515  878  km1) 


li  Nach  Jurasehek.  Tabellen  zur  Writ  wirtseti  aft. 
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II.  Flachenraum  unci  Eisenbahnkilometer.1) 

Flachenrautu  auf  je  100  qkm 

1.  RuUland   5  389  628  qkm  0,5  km  Eisenhahnen, 

2.  Deutschland   540  597     „  7,1  ., 

:i  Frankreich   528  572  6,3  „ 

4.  GroBbritannien  und  Irland  .      314  951     „  9,9  „ 

.">.  Ver.  Staaten  v.  Amerika    .    9  068  272     „  2,4   „  „ 

(zu  1..  nur  das  europaische  Kuflland;  zu  5.,  die  Vereinigten  Staaten  mit  ga'mtlichen  Terri- 

torien.  also  auch  Alaaca.) 

III.   Bevolkerungs-  und  K  ilometerzahl. 

Einwohner  auf  je  10  000  Einwohu. 

1.  Rntiland   87  472  800  3,1  km  Eisenhahnen 

2.  Deutschland   47  102  838  8,1  „ 

3.  Frankreich   38  218  903  8,7  „ 

4.  GroGbritannien  und  Irland  .    37  064  052  8,4    „  „ 
.">  Ver.  Staaten  v.  Amerika    .    57  000  000  39,o 

RuBland  stand  somit  am  Ende  des  Jahres  1886  sowohl  hinsichtlich 
d»;r  absoluten  Zahl  der  Betriebskilometcr,  als  auch  hinsichtlich  des  Ver- 
hiUtnisses  dieser  Zahl  zu  Flachenraum  und  BevOlkerungszahl  an  letzter 
Stelle.  Die  Zukunft  sollte  lehren,  ob  die  von  Bunge  eingeleitete  neue 
Eisenbahnpolitik  geeignet  war,  den  Ausbau  des  russischen  Eisenbahnnetzes 
zu  beschleunigen,  hierbei  die  Interessen  der  Staatskasse  besser,  als  vor- 
her,  zu  wahren,  die  finanziellen  Beziehungen  der  Privatgesellschaften  zum 
Staate  neu  zu  ordnen  und  vor  allem  die  Eisenhahnen  als  Vcrkehrsmittel 
flon  wirtschaftlichen  Interessen  des  Landes  dienstbar  zu  raachen. 

l)  Nach  eigenen  Eimittelungen. 

vFortsetKittiK  fol«'.) 
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Die  Entwicklung  der  Balkanbahnen 

vom  Jahre  1892  bis  ztini  Jahre  1904 

unter  Berucksiehtigung  der  rumiinisehen  Staatsbahnen. 

Von 

Kriedrich  Meinhard  in  Sofia. 

Der  Ausdruck  Balkanbahnen  erstreckt  sich  in  engerem  Sinnc  nur 
auf  die  serbisehen  unci  bulgarischen  Staatsbahnen  sowic  auf  die  Risen- 
bahnlinien  der  europaischen  Turkei,  die  von  Baron  Ilirsch  fiir  Rechnung 
des  tiirkischen  Staates  erbaut  sind  und  sich  gegcnwflrtig  in  der  Verwa! 
rung  der  Betriebsgesellschaft  der  orientalischen  Eisenbahnen  betindcn.  In 
weiterem  Sinne  kann  aber  auch  cin  Teil  der  rumanisehen  Staatsbahnon 
hierzu  gercchnct  wcrdcn. 

Die  Gesehichte  dieser  Bahnen  war  zum  Teil  keine  erfreuliche.  Di<- 
<il  km  langc,  Uberaus  schlecht  gebaute,  iiuBerst  mangelhaft  ausgestattett' 
und  unrentable  Linie  Csernavoda— Constanza  muCte  die  ruraiinische  uml 
die  ebenso  minderwertige  .224  km  langc  Linie  Kustschuk— Varna  die  bul- 
garische  Rcgierung  nach  Xeuordnung  der  staatliehen  Verhilltnissc  auf  der 
Balkanhalbinsel  infolge  des  russisch-tttrkischen  Krieges  1877/78  unter  dem 
Zwange  englischer  Orientpolitik  zu  fabelhaft  bohen  Preisen  iibernehmen. 
Serbien  aber  wurde  bekanntlich  dureh  den  Znsammenbrueh  der  Pa  riser 
Union  Gem-rale,  an  deren  Spitze  Bontoux  stand,  und  die  Tiirkei  dureli 
die  Emission  dor  beruchtigten  Tiirkenlose  des  Baron  Ilirsch  emptindlich 
gesehiidigt. 

Die  Umstilnde,  unter  denen  der  Bau  der  drei  crstgenannten  Balkan- 
bahnen begonnen  und  ausgei'iihrt  wurde,  waren  nicht  die  gleichen:  sic 
erkliiren  znin  Teil  die  spateren  Folgen  wie  auch  die  obwaltenden  verkehiv 
und  eisenbahnwirtschaftlichen  Verhaltnisse  der  verschiedenen  Bahnen. 

Das  Verkehrsbedttrfnis  der  handeltreibenden  BevOlkerung  der  euro- 
paischen Tilrkei  war  zu  Beginn  der  zweiten  Halite  ties  vorigen  Jalir- 
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hunderts  nicht  so  stark,  als  daB  sich  hierdarch  die  ttlrkische  Regicrung 
veranlafit  flihlen  konnte,  den  Ban  eines  so  umfangreichen  Eisenbahnnetzes 
von  rund  2  500  km  zu  beschliefien,  wie  es  in  der  an  Baron  Hirsch  er- 
teilten  Baukonzession  vorgesehen  war.  MaBgebend  hierfttr  waren  viel- 
mehr  Grtlnde  militariscber  und  politiseher  Natur. 

Die  gegenwartig  bestehenden  serbischen  Bahnlinien,  sowie  die  dera 
iuternationalen  Durchgangsverkehr  dienende  Linie  Zaribrod-Sarambey 
der  bulgarischen  Staatsbahnen.  die  einerseits  an  die  serbischen  Staats- 
hahnen,  andererseits  an  die  Linien  der  orientalischen  Eisenbahnen  an- 
schliefit,  verdanken  ihr  Entstehen  der  Machtfftlle  des  Berliner  Vertragcs. 
Die  anderen  gegenwartig  in  Bnlgarien  bestehenden  Staatsbahnlinien  — 
mit  Ausnahnie  der  bereits  zur  Zeit  der  Herrschaft  des  Halbmondes  in 
diesem  Lande  von  einer  englischen  Gesellschaft  fUr  Kechnung  der  Tiirkei 
volleiideten  Linie  Rustschuk  Varna  —  warden  aber  aus  Grtinden  wirt- 
sehaftlicher,  handels-  und  verwaltungspolitischer  Natur  erbaut  und  haben 
sorait  in  weiterem  Sinne  noch,  als  die  erwtthnte  Transitlinie,  den  allge- 
meinen  inneren  Landesinteressen  zu  dienen. 

Die  Ilauptrichtungen  der  binnenlandischen  Verkehrswege  der  west- 
•Vstlieh  von  zwei,  durch  Ebenen  getrennten,  parallel  lanfenden  Gebirgs- 
kctten  durehquerten  Balkanhalbinsel,  die  im  Norden  von  der  gewaltigen 
WasserstraBe  Donau  begrenzt  und,  durch  eine  bedeutende  Kiistenentwick- 
lung  begUnstigt,  filr  den  Weitverkehr  eine  vorteilhafte  iAge  hat,  sind  von 
der  Natur  vorgezeichnet. 

Die  Schienenwcge  des  fur  uus  vornehmlich  in  Betracht  komnienden 
ustlichen  Teiles  der  Balkanhalbinsel  ftthren  daher  vorwiegend  radial  zum 
Meerc,  teilweise  zur  Donau  und  nur  mit  einem  einzigen  Schienenstrange 
illver  Bclgrad  und  Budapest  nach  Mitteleuropa.  Dementsprechend  ist  auch 
<li<>  Tendenz  des  GroBverkehrs.  bis  auf  ein  bestiramtes  Attraktionsgebiet 
der  osterreich-ungarischen  Bahnen  in  Serbien.  iiberwiegend  dem  Meere 
und  der  Donau  zugeneigt.  Es  lag  aber  namentlich  im  Interesse  der 
•  •sterreich  -  ungarischen  Eisenbahnverwaltungen ,  den  Wechselverkehr 
Mitteleuropas  mit  den  Balkaubahnen  soweit  nur  moglich  ttber  Belgrad  zu 
l«  nken.  Es  bildete  de*halb  sehon  seit  dem  Jahre  1888  die  Ausgestaltung 
direkter  Verkehrsbeziehungen  zwisehen  den  Eisenbahnen  Mitteleuropas 
und  denen  der  Balkanlander  eine  der  vornehmstcu  Aufgaben  der  deut- 
sHien  und  osterreich-ungarischen  Eisenbahnverwaltungen.  Die  Lttsung 
(lifscr  Aufgaben  wird  aber  in  sehr  vielen  Fallen  durch  die  Eigenart  der 
Balkanlander  ersehwert.  Es  ist  bekannt,  daB  in  Serbien,  Bulgarien  und 
Kumanien  die  Eisenbahnen  dem  Staate  gehoren,  und  es  ist  demzufolge 
auch,  wenn  von  der  Verwaltung  die-ser  Bahnen  die  Rede  ist,  eigeutlich 
nur  die  Regierung  gemeint.    Wenn  wir  uns  im  IlinMick  auf  das  iilteste 
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und  grOfite  Netz  von  Eisenbahnlinien  der  Balkanstaaten  zunachst  mit  Ku- 
manien  beschaftigen,  so  ist  in  erster  Linie  der  Absonderlichkeit  zu  ge- 
denken,  dafi  Rumanien,  das  dem  Berncr  (Jbereinkommen  betreffs  Regeluug 
des  internationalen  Gttterverkehrs  erst  vor  ganz  kurzer  Zeit  beigetreten 
war,  dennoch  schon  vorher  das  Betriebsreglement  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnen  angenommen  hatte,  dem  die  Grundziige  des  Berner  Ober- 
einkonimens  entsprechen.  Die  Ursache  dieses  Vorgehens  mag  im  wesent- 
lichen  wobl  darin  zu  finden  sein,  daC  Rumanien  sich  als  Staat  gegeniiber 
den  dem  Berner  t)bereinkommen  angehttrenden  Staaten  nicht  hat  binden 
wollen  und  lieber  nur  die  Eolgen  trug,  die  aus  der  Zugehflrigkeit  dor 
rumanischen  Eisenbahnen  zum  Verein  deutscher  EisenbahnverwaJtungen 
sich  von  selbst  ergaben.  Die  Geltung  des  Vereins-Betriebsreglements  fur 
die  rumanischen  Eisenbahnen  schloB  aber  nicht  aus,  daB  sie  bei  der  Er 
stellung  direkter  Tarife  mit  verschiedenen  Sonderwttnschen  hervortraten. 
So  unbequem  diese  letzteren  auch  fur  die  Vertreter  von  Osterreich-Ungarn 
und  Deutschland  waren,  mulite  ihnen  doch  naliezu  entsprochen  werden. 
Bei  alien  Verbandskonferenzen  trat  die  Vertretung  der  rumanischon 
Staatsbahnen  imraer  mit  einer  groCen  Beharrlichkeit  auf,  die  auf  der  Er- 
kenntnis  beruhte,  dafi  bei  der  wirtschaftlichen  Eifersucht  der  Osterreicli- 
ungarischen  und  deutschen  Bahnen  untereinander  in  bezug  auf  die  Bedii- 
nung  des  rumanischen  Marktes  und  auf  die  Ausfuhr  nach  Rumanien  von 
ihnen  eine  Nachgiebigkeit  jedenfalls  zu  crwarten  sei.  Andercrseits  trat  aber 
auch  in  dem  wirtschaftspolitischen  Konkurrenzkampf  der  europftischon 
Staaton  mit  dem  Orient  die  Gemeinsamkeit  der  Interessen  des  mitteleuropiii- 
schen  Wirtschaftsgebietes  gegeniiber  denen  der  Westmachte  zu  deutlich  her- 
vor,  als  daC  diese  Interessengegensatze  von  der  Verwaltung  der  rumanischen 
Staatsbahnen  in  der  Tarifpolitik  nicht  geniigende  Beriicksichfigung  go 
funden  hfttte.  Begiinstigt  durch  die  Rivalitat  der  fremden  Verkohrs- 
anstalten  tauschte  sich  die  Verwaltung  der  rumanischen  Staatsbahnen 
sehr  selten  in  ihren  Erwartungen  iiber  erstrebte  TarifbegUnstigungen. 
Ihre  Erlangung  wurde  noch  infolge  der  eigentumlichen  rumanischen 
Gesetzgebung  insofern  erleichtert,  als  die  Eisenbahntarifc  in  Rumanien  in 
ihrer  Htfhe  eigentlich  nicht  begrenzt  sind  und  die  Regierung  sie  leiclit 
als  wirtschaftliches  Kampfmittel  benutzen  kann. 

Die  Verwaltung  der  rumanischen  Staatsbahnen,  die  bei  den  direkten 
Gutertarifen  rait  Rttcksicht  auf  die  schon  erwahnte  Rivalitat  und  im  Hin- 
blick  auf  die  rumanischen  Hafenplatze,  die  iiberhaupt  gegenuber  dem 
Landwege  tarifarisch  begiinstigt  wurden,  kaum  irgend  welche  Zugestand- 
nisse  machte  —  selbst  nicht  far  Eisenwaren,  auf  deren  Einfuhr  Rumanien 
mangels  einer  einheimischen  Industrie  nicht  verzichten  kann  — ,  verlegte 
das  Schwergewicht  ihrer  tarifarischcu  Tatigkeit  auf  den  Binnenverkelir 
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Eine  Reihe  von  Tarifherabsetzungen,  sowie  die  Einftlhruiig  von  Ausnahme- 
tarifeii  nach  Hafenplatzen  fanden  statt,  haupts&chlich  urn  die  Ausfuhr  zu 
ffirdern.  So  z.  B.  stellten  sich  die  Transportpreise  fiir  Wagenladungcn 
zu  10  t  auf  eine  Entfernung  von  500  km: 


vor 
dem  Jahre 
1892 

von 
1892 — 1900 

nach 
dem  15.  Juni 
1900 

i 

2W 

150 

125 

•J  10 

179 

175 

,56 

128 

128 

166 

128 

128 

219,70 

200 

128 

176 

160 

175 

•  •  •  1 

175 

160 

150 

275 

150 

160 

„    Spiritus,  Wein  u.  dgl. .  . 

.  .  .  j 

510 

350 

150 

.  .  .  I 

300 

275,ii 

275,43 

Die  Einfuhr  des  letzteren  Artikels  iiber  die  Hafenpl&tze  Galatz, 
Braila  und  Constanza  nach  gewisscn  Station  en  wird  durch  den  Spezial- 
tarif  No.  XVII  sehr  begiinstigt. 

Es  ist  wohl  unbestreitbar,  daB  die  Verkehrspolitik  eines  Landes  sich 
ursprilnglich  und  in  erster  Linic  auf  seinen  Binnenverkehr  erstreeken  soil, 
und  daG  sich  insbesondere  die  Tarifpolitik,  soweit  sie  den  Guterverkehr 
betrifft,  nach  den  Bedurfnissen  des  inneren  Marktes  richten  mufi.  Deshalb 
war  es  auch  fttr  den  rumanischen  Staat  von  groGter  Wichtigkeit,  sich  in 
diesen  Fragen  die  vollste  Selbstftndigkeit  zu  sicheru. 

Bekanntlich  ist  jedoch  die  Verkehrsdiehtigkeit  der  Bahnen  an  Gtitern 
und  Personen.  namentlich  in  Ulndern,  die  vorher  noch  nicht  oder  nur 
sparlich  von  Schienenwegen  durchkreuzt  waren,  nicht  allein  von  der 
Aus^estaltung  der  Tarife,  sondern  mehr  noch  von  der  zunehmenden  Ent- 
wicklung der  wirtschaftlichen  Verhttltnisse  und  von  dem  sich  allmtthlich 
vollziehenden  Anschluli  cinzelner  Linien  abhangig.  Zwecks  Hebung  der 
nationalen  Arbeit  war  es  daher  das  eifrigste  Bestreben  der  rumanischen 
Regierung,  das  Eisenbahnnetz  tunlichst  schnell  auszubauen. 

Ende  des  Jahres  1886  umfaBte  das  Netz  der  rumanischen  Staats- 
bahnen  nur  1  402  km,  am  1.  Januar  1892  aber  (nachdem  allerdings  im 
Jahre  1889  die  221  km  lange  Teilstrecke  der  Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Eisenbahn  auf  rumanischem  Gebiet  verstaatlicht  worden  war)  war  das 
Eisenbahnnetz  Rumftniens  bereits  auf  2  424  km  erweitert,  wo  von  21,4  km 

89* 


Digitized  by  Google 


1332 


Die  Entwicklung  der  Balkanbahnen. 


breit-  und  32,r>  km  schmalspurig  waren.  Stationen  und  Haltestellen  waren 
228  vorhanden.  Seitdem  war  die  Zunahme  der  Lange  des  rumttnischen 
Eisenbahnnetzes  wie  folgt: 

Ende  1892        1893        1894        1895        1896  1897 
l^inge  in  km  2492        2508        2516        2676        2880  2880 

Endc  1898        1899        1900      1901/02     1902/03  1903/04 
LHnge  in  km  3052        3092        3100        3171        3177  3178 

mit  338  Stationen  und  Haltestellen.  Somit  warden  in  Rumanien  vom 
Jahre  1886  bis  Ende  Marz  des  Jahres  1904,  d.  i.  in  einem  Zeitraum  von 
etwa  18  Jahren  1  776  km  Eisenbahnen  erbant,  wovon  58,36  km  zweiglcisig 
sind.  Der  Wert  der  Linien  betrug  Ende  des  letzten  Berichtsjahres 
894  500  007  Frcs. 

Hand  in  Hand  mit  der  Entwicklung  des  rumanischen  Eisenbahn- 
netzes  ging  auch  die  Schaffung  und  Erweiterung  des  staatlichen  Handels 
schiffahrtwesens,  das  der  Staatsbahnverwaltung  unterstellt  ist,  so  wie  der 
Ausbau  der  DonauhUfen  und  des  Seehafens  von  Constanza.  Die  Docks 
von  Braila  und  Galatz,  die  im  Jahre  1892  in  Betrieb  gcsetzt  wurden, 
kosteten  23  275  091  Frcs.  Die  rumanische  Handels-Dampferflotte  bestand 
im  Jahre  1897  aus  folgendeu  Schiffen:  2  Postschiffen,  1  Passagier-  und 
FrachtschiflF,  3  Frachtschiffen.  1  Remorqueur  Oder  Schleppdampfer,  2  Scha- 
luppen  und  3  Leichterschift'en.  Iin  Jahre  1898  wurde  diese  Flotille  noch 
urn  2  FrachlschitTe  vemiehrt.  Die  rumHnischen  Schiffe  bedienen  folgende 
Linion: 

1.  die  orientalische  Linic  Constanza— Constantinopel  im  AnschluB  an 
die  Orient-ExpreCzttge; 

2.  die  Liuie  Constanza— Piraus— Salonich  und 

3.  die  occidentalisehe  Linie  Braila  —  Galatz  —  Sulina  —  Constanza — 
Rotterdam  und  andere  westeuropaische  Uafen. 

Von  auBerordentlicher  Bedeutung  filr  die  rumanischen  Staatseisen- 
bahuen  war  die  Vollendung  des  neuen  Seehafens  von  Constanza,  der,  fiir 
die  Getreide-  und  Petroleumausfuhr  von  groflcr  Wichtigkeit,  mit  alien 
inodernen  betriebsteehuischeu  Einrichtungen,  wie  Silos,  Petroleuinreser- 
voirs  usw.  reichlich  ausgestattet  ist. 

Die  Getreideausftihr.  die  zu  den  Lebensbedingungen  Rumaniens  ge- 
htirt,  steigerte  sich  im  allgemeinen,  nachdein  im  Jahre  1895  die  aufier- 
ordentlich  kostspielige  ttberbriickung  der  Donau  zwischen  Fetesci  mid 
Csernavoda  vol  lender  war.  Aber  erst  rait  der  Ausftthrung  der  neuen 
Hafenbauten  von  Constanza  konnte  sich  die  Getreideansfuhr  ttber  dessen 
neuen  Hafen  voll  entwickeln. 
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fiber 
Constanza. 


Sie  betrug  ira  Jahre 

1895    33  500  t 

1896    149  350,, 

1897    135  710  „ 

1898    ? 

1899    65  397  „ 

1900    120  512  „ 

1901/2    317  465  „ 

1902/3    377  259  „ 

1903/4    387  271  „ 

Die  im  staatlichen  Verkehrswesen  Rumaniens  (Eisenbahn  und  Scliift- 
tahrt)  angelegten  Kapitalien  machen  den  grofieren  Teil  der  Staatsschuld 
des  Landes  aus  und  betragen  rund  eine  Milliarde  Franken.  Wenn 
aber  auch  die  Opfer  des  Landes  far  sein  Verkehrswesen  verbal tnismaCi^ 
sehr  groB  sind,  so  ist  es  doch  Tatsache,  daB  Rumaniens  Volkswimchaft 
dabei  gut  gefahren  ist  und  die  Wehrkraft  des  Landes  auBerordentlich 
erhtiht  wurde. 

Um  den  Leser  nicht  mit  einem  Sturzbad  statistischer  Daten  zu  iiber- 
schtltten,  die  ihm  den  klaren  t)berblick  liber  die  wirtschaftlichc  Entwick- 
lung  der  rumanischen  Staatsbahnen  ersehweren  wiirden,  so  sollen  im 
nachstehenden  nur  die  wichtigsten  Angaben  iiber  die  finanziellen  Ergeb- 
nisse  vom  Jab  re  1892 — 1903/4  verzeichnet  werden. 


Retriebs- 

Jahr 

Einnahnien 

Ausgaben 

Oberschufi 

Koeftizient 

in  Franken 

1892    ..  . 

40633  310 

27  736  708 

12856  602 

08 

1893    .    .  . 

46  718  134 

32  576  263 

14141  871 

fin 

1894    .   .  . 

44  332928 

31  914  9-19 

12  417  979 

1896    .   .  . 

43  001  818 

31  868  974 

11132  844 

74 

1896    .    .  . 

40096  308 

34  488451 

15  507  857 

08 

1897    ..  . 

48886  421 

36058O72 

11928  349 

75 

1898    ..  . 

56  761  408 

38  383  619 

18  367  789 

67 

1899  . 

48  539  359 

39  918  727 

8  620  632 

82 

1900/1  .    .  . 

50158  165 

36645  926 

14  512239 

71 

1901/2.    .  . 

55  401  715 

33  473  340 

22018  375 

60 

1902/3.    .  . 

57  490  492 

33  812  321) 

23  678  163 

58 

1903/4.    .  . 

60  815  533 

34  391  425 

26  424  108 

.'Hi 
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Es  kam  somit  im  gtinstigsten  Finanzjahr  des  Zeitabschnittes  181)2 
bis  1903/4,  d.  i.  im  letzten  Jahre,  der  BetriebsuberschuB  einer  jiihrlichen 
Verzinsung  des  Anlagekapitals  von  nicht  ganz  3%  gleich,  ira  ungiinstig- 
sten  Jahre  (1899)  war  bei  einem  Anlagokapital  von  864  715  679  Fres.  die 
Verzinsung  kaum  1  °/o 

Die  Steigerung  der  Einnahraen  im  Verhaltnis  zur  Vergro Benin g  des 
Netzes  der  rumHnischen  Staatsbahnen  zeigen  folgende  rechnerischen  Er- 
gebnisse,  wobei  auf  die  Einwirkung  der  im  Jahre  1900  eingetretenen 
oinsehneidenden  TarifermiiBigungen  hingewiesen  werden  muB. 


Lflnge 

Zunahme 

Einnahme 

Zunahme 

Im  Jahre 

in 

in 

in 

in 

km 

% 

FrcH. 

% 

_ 

40  583  310 

1901/2  

3  171 

27,3 

56  401  715 

36,6 

3  178 

27,5 

60  815533 

40,t 

Wahrend  also  der  Urafang  des  rumiinischen  Eisenbahnnetzes  in  der 
Zeit  von  1892  —  1903/1  nur  urn  27,5%  zunahm,  stiegen  in  derselben  Zeit 
die  Einnahmen  urn  40,1  %,  ungeachtet  der  vorerwahnten  TarifcrmaBi- 
gungen. 

*  *  * 

In  vieler  Hinsicht  anders  Iiegen  die  Verhiiltnisse  in  Scrbien,  Hul- 
garien  und  der  europftischcn  TUrkei.  Das  Verhaltnis  dieser  Lander 
zu  Osterreich-Ungarn,  sofern  der  Orientverkehr  in  Betracht  kommt,  ist 
im  wesentliehen  dureh  die  sogenanntc  Conference  a  quatre  festgelegt, 
einen  Staatsvertrag,  der  die  Hauptpunkte  festsetzt,  die  bei  der  Erstellung 
direkter  Verkehre  zwischen  den  vorerwahnten  Staaten  zu  beaehten  sind. 
Allerdings  schlieCt  dies  nicht  aus,  daB  in  vielen  Fragen,  ftlr  die  eine 
Berufnng  auf  dio  Bestimmungen  der  Conference  a  (juatre  nicht  ohne 
wciteres  erfolgen  kann,  diese  Staaten1)  das  Recht  ihres  freien  Entschlusses 
haben. 

Die  giinstige  Eage  der  Balkanhalbinsel  fiir  den  Weltverkehr  wird, 
namentlich  soweit  Bulgarien  in  Frage  kommt,  durch  eine  ftir  den  Eiscn- 
bahnbau  und  Betrieb  nachteilige  Oberflachengestaltung  beeintrachtig  f 
denn  der  groBere  Teil  des  Netzes  der  bulgarischen  Staatsbahnen  besleht 
aus  Gebirgsbahnstreeken. 


>)  Der  tiirkische  Staat  wird  in  uolchon  Fallen  durch  die  Betriebsgesellschaft 
der  orientalischen  Eisenbahnen  vertreten. 
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Der  schwierige  Betrieb  auf  den  bulgarischen  Bahnen  rechtfertigte 
daher  deren  Wunsche  auf  Zuscheidung  hOherer  Frachtanteile  (aaf  Grand 
«ler  virtuellen  Lflnge  ihrer  Gebirgsbahnstrecken),  und  wenn  ihncn  von 
den  osterreieh  -  ungarischen  Bahnen  gelegentlich  der  seit  dem  Jahre 
ISSft  hftutig  abgehaltenen  Verbandskonferenzen  (der  am  sogenannten 
a  (|uatre-Verkehr  betoiligten  ftsterreich  -  ungariBchen  and  Balkanbahnen) 
geniigt  wurde,  so  entsprach  dies  nicht  nur  der  Billigkeit,  sondern 
auch  der  RQcksicht  auf  wirtschaftliche  Verhftltnisse.  Dessenungeachtet 
rauCten  sich  aber,  mit  RUcksicht  auf  eben  diese  Verhftltnissc  (Ausfuhr  der 
eigenen  Landeserzeugnisse),  die  serbischen  und  bulgarischen  Bahnverwal- 
tungen,  ohne  eine  tinfreundliche  Haltung  einzunehmen,  in  vielen  gemein- 
schaftlichen  Tariffragen  solidarisch  gegen  bisweilen  weitgehende  Forde- 
rungen  von  Kompensationen  entgegenstellen,  wflhrend  Ungarn  durch 
sanitiire  MaBregeln  der  Ausfuhr  von  lebenden  Tieren  und  tierischen  Roh- 
produkten  aus  den  Balkaniandern  wiederholt  bedeutende  Schwierigkeiten 
bereitete.  Empfindlicher  wurde  dureh  die  Haltung  der  serbischen  und  bul- 
garischen Eisenbahnverwaltungen  derVerkchr  von  Deutschland  betroffen, 
fur  den  bis  zum  1.  November  181)3  eigentlich  gar  keine  direkten  Tarife 
bestanden.  Denn  erst  nach  vielen  erfolglosen  Verhandlungen  wurde  ein 
nur  auf  Eilstuekguter  and  Gttter  aller  Art  beschrftnkter  und  daher  fast 
wertloser  Tarif  im  erwfihnten  Jahre  fur  den  direkten  Verkehr  zwischen 
Deutschland  und  den  Balkanbahnen  unter  Zugrundelegung  der  Bestim- 
mungen  der  Conference  a  quatre  aufgestellt.  Man  hat  aber  schon  vordem 
dentscherseits,  da  der  Widerstand  besonders  der  serbischen  Bahnverwal- 
tung  nicht  zu  brechen  war,  zu  dem  Auskunftsraittel  gegriffen,  Tarife  nach 
Semlin  transit  auf  billiger  Basis  zu  erstellen,  wodurch  aber  der  Zweck 
nicht  vollkommen  ciTeicht  wurde.  Die  Ablehnung  der  serbischen  Bahnen 
wurde  dadurch  begrundet,  daB  ihrer  Forderung,  die  deutschen  Bahnen 
lin'k-hten  fur  die  serbische  Getreideausfuhr  billigere  Tarife  gewfthren,  nicht 
entsprochen  wurde.  Es  trat  eben  aueh  in  diesem  Falle  zutage,  wie  schr 
di<-  Wirtschaftspolitik  der  Staaten  einen  EinfluB  auf  die  Gestaltung  der 
Eisenbahntarife  ausubt,  und  es  konnte  dabei  nicht  verkannt  werden,  daB 
eben  die  innere  Verkehrspolitik  auch  eine  Fernwirkung  besitzt,  die  iiber 
die  Landesgrenze  hinausgeht.  und  daB  diese  Fernwirkung  von  einer  klugen 
Staatsleitung  dazu  benutzt  werden  muB,  die  Beteiligung  des  Inlandes  an  , 
den  Transaktionen  des  Weltmarktes  zu  untersttitzen.  Lcider  ist  die  Be- 
doutung  dieser  Tatsache  bisher  weder  in  der  Wissenschaft  noch  in  der 
wirtschaftspolitischen  Praxis  ausreichend  gewttrdigt  worden. 

Bei  den  direkten  Verkehrsbeziehungen  zu  den  orientalischen  Eisen- 
balmen  hat  sich,  wie  geradezu  behauptet  werden  kann,  der  deutsche  Ein- 
fluB hervorragend  geltend  gemacht.    Allcrdings  muB,  wenn  hieraus  ein 
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scharfer  Gegensatz  zu  den  rumanischen,  serbischen  und  bulgarischen 
Bahnen  herausgelesen  werden  kann,  gerecbterweise  daraaf  hingewiescn 
werden,  daC  die  orientaliscben  Bahnen  ein  Privateigentum  darstellen  und 
sich  nicht  berufen  ftihlen,  die  Interessen  des  tttrkischen  Staatcs  oder 
uberhaupt  andere  als  ihre  eigenen  Interessen  zu  vertreten. 

Der  Eisenbahnverkehr  zwischen  Deutschland  und  Osterreich-Ungarn 
einerseits  und  der  Tttrkei  andererseits  lafit  fttr  die  Eisenbahnen  der 
ersteren  Staaten  noch  sehr  vicl  zu  wttnschen  ttbrig.  Die  deutschen  Bahnen 
haben  den  Schwerpunkt  groBer  tarifarischer  Zugestflndnisse  auf  den 
Deutschen  Levanteverkehr  Hamburg  seewarts  gelegt,  welcher,  eine 
Befreiung  von  der  dem  ftbergangs  verkehr  Uber  Belgrad  nicht  allzugttnsti- 
gen  Tarifpolitik  der  serbischen  und  bulgarischen  Eisenbahnen  darstellend, 
dem  deutschen  Export  und  der  deutschen  Schiffahrt  sehr  gute  Dienste 
leistet.  Durch  den  neuen  osterreich-ungarischen  Levantetarif  sucht  audi 
Osterreich-Ungarn  denselben  Zweck  zu  erreichen,  aus  welchem  Grunde 
auch  gegenwflrtig  die  neuen,  sehr  kostspieligen  Alpenbahnen  gebaut 
werden,  die  den  Weg  aus  Suddeutschland,  aus  dem  Innern  und  dem 
Norden  Osterreichs  nach  Tricst  bedeutend  abkttrzen  werden. 

Seit  dem  Jahre  1897  traten  die  rumanischen  Bahnen  fur  den  Verkehr 
von  Deutschland  und  Osterreich-Ungarn  nach  Konstantinopel  mit  den 
Balkanbahnen  in  Wettbewerb.  Die  sehr  kostspielige  Eisenbahnverbindung 
mit  Constanza,  dessen  neue  Hafenanlagen  eineu  bedeutenden  Geldaufwand 
erheisehten,  lassen  den  Wunseh  der  rumanischen  Regierung,  diesen  Wcg 
fttr  den  Verkehr  mit  der  Tttrkei  auszunutzen,  sehr  begreiflich  erscheinen, 
zu  welchem  Zwecke  auch  die  bereits  erwahnte  Dampfschiffahrt  ab  Con- 
stanza  ins  Leben  gerufen  wurde.  Es  muG  jcdoch  abgewartet  werden,  oh 
Rumanien  einen  den  groCen  Kosten  dieser  Anlagen  entsprcchenden  Erfolg 
erzielen  wird;  immerhin  kann  aber  sehon  jetzt  dem  Gedanken  Ausdruek 
gegeben  werden,  daC  unter  der  Teilung  des  Verkehrs  zwischen  Mitrel- 
europa  und  der  Tttrkei  ttber  die  verschiedenen  konkurrierenden  Routen 
—  mindebtens  iusoweit  als  Serbien  und  Bulgarien  in  Frage  kommen  — 
ihreni  Durchgangsverkehr  mehr  oder  weniger  Abbruch  getan  werden 
dttrfte.  Es  scheint  aber,  daC  diejenigen  Faktoren  Bulgariens,  welche  be 
rufen  sind,  die  Verkehrspolitik  ihres  Landes  zu  leiten,  die  Absicht  haben. 
nach  Moglichkeit  jede  weitere  Verkehrsablenkung  von  den  bulgarischen 
Eisenbahnlinien  hintanzuhalten.  Diesem  Bestreben  komnit  der  Umstand 
zustatten,  daC  zwischen  den  verschiedenen  Schiffahrtsgesellschafteii  auf 
der  Donau  —  von  denen,  wie  beispielsweise  von  der  Ungarischen  FluG- 
und  Seeschiffahrts-Aktiengesellschaft  ein  iiberseeischer  Orientverkehr  ttber 
Galatz  ins  Leben  gerufen  wurde  —  kurzlich  ein  heftiger  Tarifkarapf  ent- 
brannte,  der  Frachtsatze  zeitigte,  die  weit  unter  den  bisherigen  stehen. 
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Xun  ist  von  Bulgarien  die  Bauvergebung  der  Transbalkanlinie  bereits 
ausgeschrieben,  die  die  Linie  Sofia— Varna,  von  Gorna  Orechovitza  und 
Tirnowo  ausgehond  und  ttber  den  Balkan  fttbreud,  mit  den  Linien  der 
orientalischen  Eisenbahnen  bei  Nova  Zagora  verbinden  soli,  und  es  sind 
die  Studien  fUr  den  Bau  einer  Linic  von  Widdin  (an  der  Donau)  nach 
Mezdra  Vratza,  einer  Station  der  Linic  Sofia— Varna,  begounen.  Es  ist 
somit  sehr  wahrscheinlich,  daB  bei  einer  klugen  Tarifpolitik  der  bulgari- 
sehen  Staatsbahnen  und  rait  Rucksictit  auf  die  auUcrordentlich  billige 
Wasserfracht  inZukunft  der  groBerc  Teil  des  Verkehrs  von  Mitteleuropa  nach 
dem  ostlichen  Teile  der  europaiseben  Tttrkei  seinen  Weg  donauabwarts  bis 
Widdin  odcr  wahrscheinlicher  noch  bis  Kustsehuk  und  von  da  auf  den  Linien 
der  hnlgarischen  Staatsbahnen  ttber  Gorna  Orechovitza— Tirnowo— Nova 
Zagora— Tirnowo  Seymen  nach  der  Tttrkei  nelunen  wird.  Forderlich 
diesem  Bestreben,  eine  Verkehrsablenkung  zugunsten  der  bulgarischen 
und  tiirkischen  Bahnen  herbeizufUhren,  ist  nicht  allein  eine  bedeutende 
Abkilrzung  des  teuren  Landweges,  sondern  audi  die  GleichmaBigkeit  in 
der  Behandiung  des  Eisenbahnwesens  Bnlgariens  und  der  Tttrkei  sowie 
jiuch  die  oft  ziemlich  schroffe  Haltung  der  ruiniinischen  Eisenbahnverwal- 
tung  in  Fragen,  die  den  Geldsack  der  mitteleuropaischen  Eisenhahn- 
verwaltungen  bertthrten,  d.  i.  in  betreft'  der  Aufteilung  der  Anteile  aus  den 
direkten  Tarifen,  und  endlich  anch  die  Duldung  der  hautig  vexatorisehen 
MaCnahmen  der  Guterabfertigungsstellcn  bei  Auwendung  der  direkten 
Tarife.  Deshalb  dttrften  sowohl  die  fremden  Transportanstalten  als  auch 
die  Verfrachter  moglichst  die  Benutzung  der  rumanischen  Bahnen  zu 
meiden  veranlatit  werden.  Allerdings  konnen  «ich  die  Tarifunterbietungcn 
der  Donau-Schiffahrtsgesellschaften  in  absehbarer  Zeit  sehlichten  lassen 
und  die  rum&nische  Eisenbahnverwaltung  mehr  Entgegenkomiuen  an  den 
Tag  legen,  dennoch  aber  wird  es  zur  Tatsache  werden,  dafl  die  kttnftige 
Transbalkanbahn  eine  Verkehrsverschiebung  verursachen  wird,  da  der 
Schienenweg  von  Kustsehuk  bis  Konstantinopel  dann  nur  72fi  km  bctn'igt. 

Wflhrend  Bulgarien  in  der  glilcklichen  Lage  ist.  eine  seinen  Inter- 
essen  dienende,  ausdehnende  Verkehrspolitik  zu  pflegen,  muli  sich  Serbien 
mehr  auf  die  innere  Ausgestaltung  seines  Eisenbahnnetzes  beschranken. 
indera  es  seinen  schon  bestehenden  Hauptlinien  schmalspurige  Neben- 
bahnen  von  nur  lokaler  Bedeutung  angliedert.  Dagegen  ist  die  Tttrkei. 
die  fur  den  Eisenbahnbau  —  bis  auf  die  Hedsehas-  oder  Mekkabahn  — 
stets  auf  fremde  Hilfe  augewiesen  war,  nachdein  fast  alle  ihre  Einnahme- 
Muellen  bereits  verpfandet  sind,  auf  uuabsehbare  Zeit  hinaus  kaum  in 
der  Lage,  an  weitere  Eisenbahnbauten  in  Europa  zu  denken. 

Um  ttber  das  Wesen  der  drei  Balkanbahnen  einen  besseren  Ol>er- 
bliek  zu  gewinnen,  ist  es  vorteilhaft,  sowohl  deren  hervorragendste  tech- 
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nisehe  Eigentttmliehkeiten  kenncn  zu  lernen,  als  auch,  soweit  uber  alle 
Balkanbahnen  statistische  Daten  vorliegen,  an  deren  Hand  ihre  Entwick- 
lung  in  raumlicher  und  wirtschaftlicher  Beziehung  zu  verfolgen  und  mit- 
einander  zu  vergleichen. 

Den  gegebenen  geographischen  und  wirtschaftlichen  Verhftltnissen 
entspreehend  ist  die  Bauart  der  Balkanbahnen,  obwohl  sic  den  technischen 
Yercinbarungen  iiber  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahnen  des  Vereins 
deutselicr  Eisenbahnverwaltungen  im  allgemeinen  genttgen,  unter  uiog- 
liehster  Berttcksiehtigung  dor  Grundsatze  der  Wirtschaftlichkeit  verhaltnis- 
niiiCig  cinfaeh  und  die  Ausstattung  auf  das  mtiglichstc  beschrftnkt.  In 
techniseher  Hinsicht  botcn  weder  der  Bau  der  serbischen  noch  viel  weniger 
aber  der  der  sogenannten  ITirschschen  Balinen  besondere  Schwierigkeiten. 
Sowohl  die  Hauptlinien  der  serbischen  Staatsbahnen  als  auch  die  der 
orientalischen  Eisenbahnen  folgen  groBenteils  FluBtfllem.  Die  der  ersteren 
entwickcln  sieh  vorzugsweise  im  Morava-  und  N'ischavatale,  diese  im 
Maritza-  und  Ergene-  sowie  im  Vardartale.  Die  Hauptlinien  beider  Bahnen 
haben  zumeist  nur  sekundare  Wasserscheiden  von  mftBigen  HOhen  untcr 
verhitltnismiiBig  giinstigen  Steigungen  zu  uberwinden  und  zwar  die  ser- 
bische  Linie  Belgrad— Niseh  — Zaribrod  die  bei  Ralya  mit  einer  Hochst- 
stcigung  von  12  %o.  die  Hauptlinie  des  ostlichen  Netzes  der  orientalischen 
Eisenbahnen  von  Sarambey  bis  Konstantinopel  die  Wasserscheide  bei 
der  Station  Sinekli  mit  ebensolcher  Hochststeigung  und  die  Linie 
Sibeftschc— Salonich  die  niedrige,  nur  458  m  hohe  Wasserscheide  zwischen 
Morava  und  Vardar  bei  der  Station  Tabanoftsche,  nach  der  sich  diese 
Linie  in  teilwcisem  Gefalle  von  7,13  und  15%,  in  die  Vardarebene  senkt 

Auf  den  serbischen  Bahnen  haben  die  Bahnkrummungen  die  kleinsten 
Halhmesser  von  300  m,  die  hochste  Bodenerhebung  erreicht  nur  416  m 
Hohe,  das  Schienengewicht  fUr  das  laufende  Meter  ist  30  kg;  es  sind 
25  Brueken  iiber  30  m  LKnge  vorhanden,  ihre  Gesamtlflnge  betrfigt  1  800  m. 
Die  14  vorhandenen  Tunnel  haben  eine  Gesamtlange  von  4  780  ra.  Die 
Moravabrttcke  bei  Tschupria,  welche  die  langste  ist,  hat  vier  Offnungen 
zu  je  80  m  Spannweite.  und  der  Haupttunnel  bei  Ripanj  ist  1  652  m  lang. 

Auf  der  Linie  Sarambey — Konstantinopel  haben  die  scharfsten  Gleis 
ktttmmungen  gleichfalls  nur  Radien  von  300  m.  Die  grOCte  Brttcke  von 
13  30  =  300  m  Ldnge  ftthrt  zwischen  Kuleli  Burgas  und  UzunkOprit  ttber 
die  Maritza.  Eine  zweite  groBe  Brttcke  ttberspannt  die  Arda,  einen  Neben- 
tiuC  der  Maritza,  bei  Adrianopel.  Auf  der  Linie  Sibeftsche — Salonik  war 
der  Bau  dreier  Tunnel,  worunter  der  hlngste  300  m  lang  ist,  und  die 
Ilerstellung  von  8  ttber  den  Vardar  ftthrenden  Brtteken  von  120 — 560  in 
Liinge  und  einer  Brttcke  iiber  den  Galiko  notwendig.  Die  23  schUrfsten 
Gleiskrttmmungen  haben  Kadien  unter  300—275  in.    Das  Schiencngewielit 
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irt  auch  hier.  wie  auf  den  Linien  des  Ostlicben  Netzes,  34  kg  auf  das 
laufende  Meter.  Die  meisten  Kunstbauten  waren  auf  der  Zweiglinie 
Uskiib— Mitrovitza  erforderlich  und  zwar  7  Tunnel,  wovon  der  Haupt- 
tunnel  400  m  Lftnge  hat  und  19  FluBbriicken,  und  zwar:  iiber  Vardar 
eine.  Lepenitza  15  und  ttber  die  Nederinka  3.  Die  HOchststeigung  ist 
1 7  0  |J0  und  die  hochste  Bodenerhebung  (Station  Verisovitz)  580  m  iiber 
deni  Spiegel  des  AgaMschen  Meeres,  welche  die  Wasserscheide  zwischen 
Ihar  und  Vardar  bildet. 

Ungleich  scuwieriger  war  der  Bau  und  ist  der  Betrieb  der  bulgarischen 
Staatsbahnen.  Zur  Veranscbaulichung  dieser  Schwierigkeiten  seien  hier 
die  wichtigsten  technischen  Elcmente  hervorgehoben. 

I.  Auf  der  224  km  langen  Linie  Rustschuk— Varna  betragen  die 
Steigungen  und  Gefalle 

von  10-15  o/uo.  .    .    32  281  m 

„     15-20  „   .  .    .    41  747  „ 


20-25  „   .    .    .     4  550  „. 


Glei8kriiinraungen 


von  375  m  Radius  sind    4  von  zusammen  1  107  m  Lflnge, 

„    350  „  „       „     31    „          n  11  312  „  „ 

„    325  „  „       „      4    .,          „  862  „ 

„     300  „  „       „       3    „          „  890  „  „ 

n    200  „  „       „      1    „          „  99  „      „  . 

II.  Auf  der  150  km  langen  Linie  Zaribrod— Bellovo  (Sarambey)  be- 
tragen : 

die  Steigungen  und  Gefillle 

von  15— 24  %  .    .    .    22,0  km 
„     25         „     .    .    .      6,4  „; 

die  GleiskrUmmungen 

von  300  m  Radius  haben  eine  Gcsamtlflnge  von  6  518  m, 

r>     280  „        h         „         „  n  n     1  329  „ 

275  „  „         „  „  „     1  061  n  . 

Flnlibriicken  sind  vorhanden 

6  zu  je    20  m  Lftngc, 

2  25 

fi     n     n       30   „  „ 

2  „    „     40  „  „ 


1  „  «  120  „ 
1    „    „   150  „ 
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III.  Auf  der  47,6  km  langen  Linie  Sofia— Radomir  sind  Stoigungen  und 
Gefalle  ttber  10°/<»:  von  10-li>%o  =  4  378,  von  15—20  =  6  627 
and  von  20-25  °/oo  -  1 1  052  m. 

IV.  Auf  der  467,8  km  langen  Linie  Sofia — Kaspitsehan  sind  Steigungen 
iind  Gefalle  vorhanden:  von  10— 15  °/w  -  78  606,  von  15—20°'^ 
-  55  206  und  von  20—25  %o  -  7  708  ra. 

V.  Auf  der  129  km  langen  Linie  Rustschuk— Trnovo  betrftgt  die  Lange 
der Steigungen  und Gefftlle:  von  10— 15%?)  =  17  086,  von  15  -20 %,> 
=  26  737  und  von  20—25  %o  ~  9  320  m. 

VI.  Auf  der  111km  langen  Linie  Jamboly— Burgas  sind  Steigungen 
von  10 — 15  %o  in  einer  Gesamtlange  von  6  862  m  vorhanden. 

Gleiskrttmmungen  von  300  m  Halbmesser  abwftrts: 

auf  der  unter  III  angefuhrten  Linie 

mit  200  m  Radien   3  Krummungen  in  einer  Gesamtlange  von  507  m, 

v    280         „         1  „  n     n  »  •>    617  - 

„  300  „      „        2  „  „     „  ,,  504 

auf  der  unter  IV  angefuhrten  Linie 

mit  275  m  Radien  1 8  Krttmmungen  in  einer  Gesamtlange  von  6700m, 
*   280  r      „     123         „  „     „  ,  „  24408. 

»   30°  »      n     174  „  „     „  „  „   3989<)  „ 

auf  der  unter  V  angefuhrten  Linie 

mit  240m  Radien   1  Krummungen  in  einerGesaratlitnge  von    253  m. 


250  „ 

8 

•• 

•• 

n 

2  771  .. 

260  „ 

8 

•• 

n 

•■ 

3090  „ 

•• 

270, 

1 

*> 

•■ 

•• 

•• 

339  > 

275  „ 

1 

•• 

" 

•■ 

■' 

312  „ 

280,, 

5 

r> 

n 

1 73* 

1- 

300„ 

•1 

88 

» 

•• 

1807tf 

auf  der  unter  VI  angefiihrten  Linie 

mit  250m  Radien    1  Krummung    ineinerGesaintUingevon  215m. 
„  300  „      „       3 Krttmmungen  ,,     „  „  „       741  ... 

Auf  der  Linie  Sofia— Kaspitschau  sind  vorhanden: 
23  Tunnel  in  einer  Gesamtlange  von  4  175  m. 

32  FluCbrticken         „  „  ,     1  649  „ 

5  Viadukte        „      „  „  177  „. 

Auf  den  anderen  unter  I,  III,  V  und  VI  erwahnten  Linien  sind  noch 
16  FluBbrticken  in  einer  gesamten  Lange  von  1  013  m  und  2  Tunnel  von 
zusammen  307  ra  Lange  vorhanden. 
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Die  Oberschreitung  der  11  vorhandenen  Wasserscheiden,  deren 
hfichste  zwischen  Sofla — Radomir  die  Hfthe  von  862  m1)  erreicht,  erfolgt 
zumeist  auf  7 — 8  km  langen  Steilranipen  in  Steigungen  von  20—25  %>. 

In  den  Tnnneln  betrftgt  die  grOBte  Steigung  8%q.  Durchgehends 
sind  Stahlschienen  von  zweierlei  Typen  in  Verwendung  und  zwar  auf  den 
Linien  Zaribrod— Vakarel,  Jamboly— Burgas  und  Sofla— Radomir  von  115  mm 
Htfhe,  8  m  Lilnge  und  32,5  kg  Gewicht  auf  das  Iaufende  Meter,  auf  alien 
anderen  Linien  von  126  mm  IlOhe,  9,55  m  I-4inge  und  31,2  kg  Gewicht  auf 
das  Iaufende  Meter.  Die  Schwellen  sind  teilweise  aus  Eisen,  teilweise  aus 
Eichen-,  Buchen-  oder  Kieferholz. 

Die  folgenden  Tabellen  zeigen  sowohl  die  rauraliche  Entwieklung 
der  Balkanbahnen,  als  aueh  die  Zunahmc  des  Verkehrs  auf  denselben  und 
die  finanziellcn  Ergebnisse  im  J*aufe  der  Jahre  1892  bis  einschlieBlich  1903. 

(Siehe  Tabellen  auf  S.  1842—1346.) 

Am  1.  Juni  1889  ilhernahm  die  serbisehc  Kegiemng  von  der  fran- 
zosischen  Gesellschaft  Compagnic  de  construction  et  dexploitation  des 
chemins  de  fer  de  l'Etat  Serbe,  H«'gie  d  exploitation  den  Betrieb  der 
serbischen  Staatsbahnen.  Dam  it  wurde  naturlich  die  Grundform  des  Be- 
triebes  eine  andere,  indem  die  Staatsbahnverwaltung  von  den  privatwirt- 
schaftlichcn  Grundsfttzen  der  fruheren  Betriebsgesellschaft  absah  und  inehr 
den  Bedilrfnissen  des  Landes  Kechnuug  trug.  Gleichwohl  steigertc  sich 
der  Verkehr  und  vergrOtierten  sich  die  Einnahmen  nicht  unerheblich. 
Denn  wahrend  die  Lunge  der  serbischen  Staatsbahnen  bis  zum  Jahre  1899 
unveriindert  blieb,  stcigcrten  sich  die  Einnahmen  vom  Jahre  1892  bis 
1899  um21,P%,  und  bei  eincr  Zunahme  der  Lilnge  von  nur  1,6%  gegen- 
iiber  jener  des  Jnhres  1892  waren  im  Jahre  1903  die  Einnahmen  um 
31,5%  gWiCor. 

Die  bei  der  Cbernahmc  der  serbischen  Bahnen  in  Staatsverwaltung 
vorhandenen  49  Stationen  und  Maltestellen  wurden  im  Laufe  der  Zeit  um 
15  vermehrt.  Xamentlieh  aber  auf  dem  Gebiete  des  Tarifwesens  wurden 
einschneidende  Verilnderungen  vorgenommen.  Am  15./27.  Juli  1890  wurde 
der  direkte  l'ersonenverkehr  zwischen  den  osterreich  •  ungarischen  und 
den  Balkanbahnen  eingefiihrt.  An  Stelle  des  hohen.  seit  dem  Jahre  1884 
fur  den  Binnenverkehr  giiltigen  GUtertarifs,  trat  im  Jahre  1891  ein  in 
Cbereinstiinmung  mit  dem  internationalen  ijuatre-)  Tarif  erstellter  neuer 
billigerer  Gfitertarif  in  Kraft.  Im  Jahre  1S92  wurde  durch  das  „Gesetz 
far  die  Verwaltung  der  serbischen  Staatsbahnen14  die  Stellung  und  der 
Wirkungskreis  der  Eisenbahndireluion  geregelt,  die  Rechte  und  Pflichten 

(Fortsft/uiijf  des  Textfs  auf  S.  134<>.) 

»)  Die  iiachsthm-hsten  Wasserscheiden  erreichou  die  Hohe  von  720  und  820  m 
iiber  dem  Spiegel  des  Adriatischen  Meeres. 
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Durch- 

auf  je  1  km 

Von  Partei- 

auf  je  1  km 

- 

J  a  li  r 

1 

schnitt- 
liche 
Lttnge 

Hinterlegte 
Person  enkm 

i 

l 

i 

Bahnlange 
entfieleii 
Per»onen- 

Frachtguiorn 
1 1  inter  legte 
Kein- 

Bahnlilnge 
entfielen 
Uein- 

1 

in  km 

km 

Tonnenkm 

Tonneukm 

IS1»2    .  . 

532,3 

-jo  -i-o .».» / 

34  802  1 19 

65  381 

1  893 

" 

39  557  803 

74  314 

3 1  359  025 

04  549 

1895  .  . 

•* 

I'-l  '-till  ->i'ii 

SI  .ll<i> 

37  941  549 

7 1  279 

18%    .  . 

« 

43  788  471 

82  202 

41  104  109 

77  220 

1897    .  . 

r 

38  912  240 

73  1<>2 

35  054  373 

05  855 

1898    .  . 

- 

44  837  997 

84  234 

40  081  403 

75  299 

IniW    .  . 

5io.- 

51  176  499 

94  031 

47  520  359 

87  870 

1900  .  . 

50  230  565 

103  988 

53  593  343 

90  no 

1901    .  . 

* 

4*700  230 

90  052 

53  700  998 

99  310 

I'.MCJ    .  . 

•» 

53  81-2  2315 

!t!).W) 

50  730  805 

93  818 

1903    .  . 

n 

54  918  434 

DO  550 

55  0SG3I4 

K»l  801 

i 
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Durch- 

auf  je  I  km 

Von  I'artei- 

auf  je  1  km 

Jfthr 

schnitt- 
liehe 
L&nge 

Hinterlegte 
Personenkin 

Bahnlftnge 
enttielen 
Personen- 

Fraehtjrute.rn 
hiuterlegte 
Keiu- 

Bahnlan^e 
enthelen 
Kein- 

in  km 

kin 

Touneukm 

Tonnenkm 

1892    •  • 

493,:. 

21  237  278 

43  034 

31005  825 

02  950 

189:;  .  . 

497,3 

19  120  422 

38  408 

27  727  551 

55  707 

1894    .  . 

528,«.- 

25  3S8GO0 

48  0J3 

32  211  915 

60  9O8 

1*95    .  . 

551,.. 

20  5<>2<'35 

48  055 

36  ssi  78! » 

06875 

1890    •  • 

- 

2S94S50S 

52  490 

53  274  720 

90  599 

1897    .  • 

072,c 

30  lot;  9>5 

53  083 

47  015  204 

69  901 

1898    .  . 

08 1,  v 

41  225  290 

GO  537 

54  333  802 

79  785 

1*99    .  . 

1  040,y 

45  4UMJ51 

43  370 

40  444  209 

44  3<U 

1900    .  . 

1  175,s 

03  i>57  230 

54  139 

49  461)416 

42  065 

1901    .  • 

» 

54  724  470 

40  542 

67  319  187 

57  254 

\\*r>    .  . 

n 

09  335  791 

58  909 

74  250  832 

03  154 

1!M>3    .  . 

75  747  1  10 

01  122 

88  71::  527 

75  450 

Aithiv  ttir  Kisvnl 

nlmwesfii. 

1, 

mi;,. 
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Die  Entwicklung  der  Balkaubahnen. 
Orientalische  Eisenbahnen. 


Durch- 

J  a  h  r 

schnitt- 
liche 
Lange 
in  km 

!  Hint*»rlftirte 

JLX.  1  4-1  If  \    I  1  \_>  oh, 

i  erhonenkm 

1892  .  . 

1268* 

71  798  976 

1893   .  . 

1 

■ 

1894   .  . 

- 

1896   .  . 

n 

1896   .  . 

i 

1897   .  . 

p 

1899    .  . 

i 

n 

1900   .  . 

1286,8 

1901    .  . 

1  343,8 

1902   .  . 

1903   .  . 

1 

t 

1 

1  auf  je  I  km 
Bahnlange 
entfielen 
Personen- 
kin 


Von  Partei- 
Frachtgutern 
hinterlegte 

Rein- 
Tonnenkm 


auf  je  1  km 
Rahnlftnge 
entfielen 
Rein- 
Tonneokra 


66  812 


118958401  ») 
107  568  5261) 


94  1-27 
85115 


t   


71  317  989 
68847523 
94  314  914 
87  648  317 
99013  108 


56  431 
53  503 
70  185 
65  224 
73  682 


(Fortsetzung  ilea  Textes  von  S.  1341.) 

des  Personals  festgesetzt  und  fttr  die  inncre  Entwicklung  des  serbisch.  n 
Eisenbahnwesens  zweckmftflige  Bestimmungen  geschaffen.  Unter  diesen 
sind  besonders  die  hervorzuhebcn,  die  das  Tarifwesen  betreffen.  Letztere* 
unterliegt  im  wesentlichen  dem  Einflusse  des  Tarifausschusses  (Tarifski 
odbor),  der,  im  SchoBe  der  Eisenbahndirektion  gebildet,  seine  Besclihlsse 
oder  Meinungen  tiber  wichtigere  Tarifangelcgenheiten  schriftlich  dem 
Bautenminister  unterbreitet.  Letzterer  hat  wieder  besonders  wichtige, 
einer  grundsfltzlichen  Entscheidung  unterliegende  Tarifangelegeniieiten 
dem  Ministerrat  zur  Entscheidung  vorzulegen. 

Der  TarifausschuB  hat  namentlich  in  folgenden  Tarifangelegenheiten 
seine  Berichte  an  den  Bautenminister  zur  Entscheidung  zu  erstatten: 

1.  wegen  Genehmigung  von  Einheitssfttzen  tur  den  Personen-.  G»>- 
pilck-,  Eilgut-  und  Frachtentarif; 

2.  wegen  Einftthrung  von  Tarifen  im  Verkehr  mit  fremden  Verkeltrs 
anstalten; 

3.  wegen  Bestimmung  von  NebengebUhren  und  Tarifbegunstigungen: 

4.  wegen  Abflnderungen  und  Ergftnzungen  des  Betriebsreglemenis 
usw. 


i)  EinsehlieClich  der  Tonnenkiloraeter  fur  Eilgiiter. 
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Der  TarifausschuB,  bestehend  aus  dem  Dircktor,  Generalinspekt'-r, 
dem  Chef  der  Einnahmenkontrolle,  dera  des  Tarifbureaus,  dem  Verkehrs- 
chef,  dem  Zolldirektor  von  Belgrad,  zwei  hOheren  Beamten  des  Handels- 
und  desgleichen  des  Finanzministeriums,  hat  jeden  Monat  wenigstens  eine 
Sitzung. 

Im  November  1893  gelangte  ein  neuer  billigerer  Personentarif l)  fur 
den  Binnenverkehr  zur  Anwendung,  der,  wie  aus  der  vorsteheiid<Mi 
Tabellc  I  ersichtlich,  seit  dem  Jahre  1894  eine  auffallende  Steigerung 
des  Reiseverkehrs  zur  Folge  hatte.  Immerhin  ist  aber  dieser  Verkehr  im 
Vergleich  mit  dem  der  Eisenbahnen  vieler  anderer  lender  Europas  oder 
Nordamerikas  ein  bescheidener.  Dies  liegt  aber  in  der  geringen  Bevfllke- 
rungsdichtigkeit  und  den  Wirtechaftsverhftltnissen.  Aus  denselben  Ursachen 
ist  auch  der  Reiseverkehr  auf  den  anderen  beiden  Balkanbahnen  nur 
mittelm&fiig. 

In  Mittel-  und  Westeuropa  sind  die  groBeren  Stadte  mit  ihren  Indu- 
strieerzeugnissen  die  Hauptquellen  des  Verkehrs.  Anders  ist  es  in  den 
liauptsftchlich  Naturprodukte  erzeugenden  Landern  der  Balkanhalbinsel. 
Hier  bildet  der  Handel  mit  landwirtschaftlichen  GUtern  die  breite  Grund- 
lage  des  Verkehrs.  Wahrend  in  den  Industrielimdern  die  Bevolkerungs- 
zahl  der  Stadte  fast  ebenso  groli  ist,  als  die  der  lttndlichen  Bevolkeran;:. 
itberwiegt  hier  die  letziere  schr  bedeutend.  Dieser  Umstand  ist  fur  den 
Reise verkehr  von  Wiehtigkeit,  weil  die  stftdtische  BevOlkerung  nach  ihren 
Berufsarten  inehr  zu  Reisen  genotigt  ist,  als  der  an  der  Scholle  klebend<» 
Bauer.  Bei  dem  hervorragenden  Charakter  der  Balkanstaaten  als  Agri- 
kulturlander,  die  tibrigens  zura  groBen  Teile  von  mftchtigen  Gebirgszugen 
durchzogen  sind  und  deshalh  eine  verhaltnism&fiig  sparliche,  bedtirfnislose 
BevOlkerung  haben,  ist  auch  naturgemaB  die  Dichtigkeit  der  Verkehrs- 
stellen,  die  die  Stadte  bilden,  eine  weit  geringere. 

Die  Stationen  der  Balkanbahnen  (mit  Ausnahme  der  der  orientali- 
schen  Eisenbahnen).  hier  ebenso  wie  anderwarts  die  eigcntlichen  Quellen 
des  Personen-  und  Giiterverkehrs,  wurden  im  Laufe  der  letztverflossenen 
zwOlf  Jahre  bedeutend  vennehrt,  auf  den  serbischen  Staatsbahnen  infolge 
der  Verkehrszunahme,  auf  den  Linien  der  bulgarischen  Staatsbahnen 
sowohl  aus  dem  selben  Grunde,  als  auch,  und  hauptsachlich,  weil  die 
raumliche  Ausdehnung  ihres  Netzes  groBer  wurde.  Im  Jahre  1892  waren 
bei  einem  Umfange  von  193,'.  km  des  bulgarisehen  Staatsbahnnetzes 
30  Stationen  und  Haltestellen,  Ende  des  Jahres  1903  bei  einer  Gesamt- 
lange  dieses  Netzes  von  1  175.3  km  aber  104  Stationen  und  Haltestellen 


l)  In  No.  12  der  Deutschen  Eisenbahubeamten-Zeitung  vom  22.  Mara  1H00 
ernchien  vom  Verfaaser  tin  besonderer  Aufsatz  iiber  die  Tarife  der  Balkanbahnen. 

90* 
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vorhnnden.  Im  Jahre  1892  betrug  die  durchsehnittliehe  Stmionsentfernunj: 
16,i:»  und  im  Jahrc  1908  nur  11,30  km. 

Auf  den  Linien  der  serbiseheu  Staatsbahnen  betrug  die  durchsehnitt- 
liche  Entfernung  der  Stationen  im  Jahre  1892  10,86  km  und  im  Jahre 
1908  0,50  km. 

Die  Anzahl  der  Stationen  und  Haltestellen  der  orientnlisehen  Eisen- 
l)almen  betrug  im  Jahre  1892  :  78  und  Ende  des  Jahres  1908  :  78.  Die 
durehsehnittliche  Stationsentfernung  war  daher  1892  :  17,81  und  im  .Tali re 
1908  :  17.23  km. 

Wahrend  die  Liinge  des  serbiseheu  Eisenbahnnetzes  vom  Jahre  ISitJ 
bis  1008  eine  kaum  nennenswert*-  Zunalune  erfnhr,  vergroGerte  sich  das 
Netz  <ler  bulgarisehen  Staatsbahnen  in  dicker  Zeit  sehr  bedeutend,  indeiu 
es  bei  einem  Umfange  von  498,?.  km  im  Jahre  1892  bis  zum  Jahre  1899 
einen  Zuwnehs  von  r»:»8.4  km.  d.  i.  von  112,2%,  und  bis  zum  Jahre  1908 
von  (.82.:;  km,  d.  i.  vt.n  18S._>°n  erhielt.  In  nieht  gleieh  giinstigen  Ver 
haitni>scn.  was  das  Wachstum  anbelangt,  standen  die  Hnanziellen  Er 
gebnisse.  denu  die  Einnahmen  der  bulgarisehen  Staatsbahnen  erhohten 
sieh  bis  zum  Jahre  1899  nur  uin  .V>,k%  und  bis  Ende  des  Jahres  190:i 
uiu  1  ir»r7  *V,H  also  nur  urn  7..V'/,,  mehr  als  im  letzten  Jahre  die  Zunalune 
der  Linien  bet  rug. 

Einen  sehr  ungiinstigen  EiufiuG  auf  die  gauze  Wirtscliaftliehkeit  and 
Verkehrsentwicklung  des  bulgarisehen  Staatsbahnnetzes  hatte  der  Umst.md, 
daG  es  bis  gegen  Ende  des  Jahres  1890  eigentlieh  nur  aus  drei,  dureh 
groGe  Entfernungen  raumlieh  getrennten  Hauptlinien  mit  nur  kurzen  Seiten- 
linien  hestand,  deren  getrennte  Betriehsfuhrung  nieht  allein  grOGere  Ver- 
waltungskosten  erheisehle.  sondern  die  aueh  in  ihrem  ganzen  Wcsen  ver 
sehie<lenartig  waren.  was  natiirlieh  auf  die  innere  Ausgestaltung  in  admi 
nistrativer  Tlinsieht  hoehst  nachteilig  sein  muGte.  Umsomehr  war  dies 
der  Fall,  als  die  Verhaltnisse  der  bis  zum  Jahre  1890  Hedeutendsten  Linie 
Uustsehuk-- Varna  (224  km)  in  verkehrsteehniseher  Ilinsieht  ganz  andere 
waren.  als  die  der  neueren  Linien.  Aber  aueh  in  tarifarischer  Beziehun^ 
bestanden  auf  der  vorerwahnten  Linie  bei  ihrer  im  Jahre  1888  erfolgten 
Erwerbung  dureh  den  bulgarisehen  Staat  ganz  auGergewohnliehe  Verhiilt- 
nisse  gegeniiber  denen  der  naeh  zeitgemiiGen  Begrift'en  verwalteten  eur>>- 
piiischen  Eisenbahnen.  Aus  detn  vorerwahnten  geht  hervor,  daG  bei  den 
Ergebnissen  der  Statistik  der  bulgarisehen  Staatsbahnen  fUr  den  Zeitrauin 
von  1892—1908  hauptsilehlieh  die  Langenentwieklung  ins  Gewieht  fiillt. 

DaG  die  kiloinetrischen  Einnahmen  der  bulgarisehen  Staatsbahnen  in 
ihreu  Htfhen  nieht  immer  im  gleiehen  Verhaltnis  mit  der  Zunalune  des 
Netzes  stiegen.  tindet  sowohl  dureh  die  weehselnden  Ernteergebnisse. 
dureh  den  Zuwaehs  neuer  Linien  mit  bes<>nderer  Eigenart  als  aueh  durcli 
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die  Veriinderung  tier  Tarifc  und  den  wegen  Seuchen  dureh  sanitats- 
polizeiliche  AbsperrungsmaBrogeln  oft  auf  lllngere  Zeit  behindertou  Ver- 
kchr  teilweise  eine  Erklaruug. 

Ebcnso  wic  bei  den  orientalischen  Eisenbahnen  waren  bis  zu  Be- 
ginn  des  letzten  Jahrzehnts  des  verflossenen  Jahrhunderts  auch  bei  den 
hulgarischen  Staatsbahnen  die  Giitertarife  mit  Riicksicht  auf  den  lokalen 
Charakter  der  damals  in  Bulgarien  und  der  Tilrkci  in  Betrieb  gewesenen 
Eisonbahnlinien  sehr  einfach  gcstaltet.  Bei  den  orientalischen  Eisenbahnen, 
ebenso  auch  bei  den  bulgarisehen  Staatsbahnen  waren  sie  nach  rein 
privatwirtschaftlichen  Gruudsatzcn  aufgestcllt.  Letztore  iibernahmen  von 
den  orientalischen  Eisenbahnen  mit  der  im  Jahre  18K8  erfolgten  Erwer- 
bung  der  Bahnlinie  Rustschuk— Varna  auch  die  veralteten  Tarife.  Zunaehst 
wurdcn  bei  der  Bildung  der  Tarife  ftlr  den  Binnenverkehr  auf  den  Linien 
Zaribrod— Bellovo  und  Jamboly -Burgas  die  tibernommenen  Einhcitssiltze 
znr  Grundlagc  genommen.  I^angc  aber  konnten  diese  Tariff?  sieh 
nicht  halten.  Aus  den  Kreisen  der  Handelswelt,  dor  Landwirtschaft 
und  der  Indnstriellen  h orans  traton  an  die  Eisenhahnvenvaltung  bald 
Antrilge  auf  TarifermrtBigungen ,  die  toils  die  Versandffthigkeit  dor 
Xaturprodukte  Bulgariens  erhnhen,  teils  die  Einfuhr  bestimmter  (filter 
begtinstigen  sollten,  die  zur  Hebung  der  einheiinisehen  Industrie  not- 
wendig  waren. 

Wenn  auch  die  Vorwaltung  der  bulgarisehen  Staatsbahnen  die  Tarif- 
politik  iibernomnien  hatte  und  lediglich  in  erster  Linic  die.  Interessen  der 
Balm  selbst  im  Auge  hatte,  so  wandte  sie  doeh  sohr  bald  ihre  Aufmerk- 
samkeit  mehr  allgemein  wirtsohaltliehen  Grundsatzen  zu,  indem  sio  den 
Ausfuhrhandel  und  die  Einfuhr  soleher  Artikel  begilnstigte,  welehc  die 
erst  im  Enlstehen  bogriffene  einheimisehe  Industrie  nicht  entbehren  konnte. 
Dureh  weitgehende  TarifermaiJigungcn  wurde  deshalb  nicht  immer  zu 
iingstlich  auf  die  Hnanziellen  Interessen  der  Bahn  selbst  Riicksicht  ge- 
notnmen,  weil  man  von  dem  Gesiehtspunkle  ausging,  dureh  mogliehste 
Taril'begiinstigungen  vorerst  die  ganze  Entwicklung  des  Verkehrs, 
des  Handels,  der  Landwirtschaft  und  der  Industrie,  die  Stcuer- 
kraft  des  La n des  zu  heben.  Um  dieses  Ziel  zu  erreichen.  wurden  nicht 
allein  eine  Menge  Ausnahmetarife  gesehaften,  sondern  auch  mit  der  Dampf- 
sehiffahrtsgesellschaft  des  Osterreichisehen  Lloyd,  spater  aber  mit  der 
Deutschen  Lovante-Linie  gegen  Gowahrleistung  bestimmter  Zuschiisse 
Verrrago  abgesohlossen.  die  die  Vermittlung  eines  regolmilCigen  Schiff- 
fahrtsverkehrs  zwisehen  den  bulgarischen  .Meereshilfen  Varna  und  Burgas 
mit  andoron  ouropaisehen  HatVnplatzen  zum  Ziele  hatten.  Aber  auch  mit 
der  k.  k.  I.  priv.  nonau-DampfscdiitTahrtsGesollschaft  und  der  T'ngarisch.  n 
FlulJ-  und  See-Schittahrts-Gescllschaft  wurden   Verbindungen  angeknupft 
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<lie  die  Erstellung  gemeinschaftlicher  Umschlagtarifc  (fiber  Somovit  und 
Rustsehuk  an  der  Donau)  zur  Folge  hatten. 

Nachdem  die  billigeren  Verbandstarife  fur  den  Verkehr  zwischen 
den  nsterreich  -  ungarischcn  und  den  Balkanbahnen  bereits  im  Jahre 
1*90  eingefiihrt  waron,  muflte  in  Bulgarien  folgerichtig  gleichzeitig  audi 
fine  Anderung  des  allgemeinen  oder  Normaltarifs  tilr  den  Binnenverkehr 
eintreten.  Ja,  das  Bestreben  der  Verwaltung  der  bulgarischen  Staats- 
balmen  ging  bald  sogar  dahin,  mit  Rilcksicht  auf  den  Toil  der  Linien  der 
orientalischen  Eisenbahnen,  die  auf  hulgarischem  Gebiet  liegen,  im  ganzen 
Furstentum  eine  raaterielle  Tarifeinheit  zu  schaffen,  der  das  .System  dor 
internationalen  Tarife  und  Warenklassifikation  als  Grundlage  dienen  sollte. 

Aber  nicht  allein  die  Forderungen  des  wirtschaftlichen  Bediirfnisses 
in  Einklang  zu  hringen,  war  die  oberate  Leitung  des  bulgarischen  Ver- 
kchrsweseus  bcnitiht,  sondern  sie  war  auch  bestrebt,  im  Interesse  der 
Ijindesverteidigung  das  Wachstum  des  Staatsbahnnetzes  nach  Kraften  zu 
tv.rdern.  Im  September  1893  wurde  der  Bau  der  109  km  langen  Linic 
Sofia  Roman  vergeben.  Im  Dezember  desselben  Jahres  wurde  die  34  km 
lange  Linic  Sofia-  Pernik  dem  ofi'entlichen  Verkehr  iibergeben.  Auf  Grand 
oines  am  8.  Mfirz  1894  zwischen  der  Betriebsgesellschaft  der  orientalischen 
Eisenbahnen  und  der  bulgarischen  Regierung  abgeschlossenen  Vertrage.s 
iibernahmen  die  bulgarischen  Staatsbahnen  aus  Betriebsrucksichtcn  die 
9.3s  km  lange  Linic  Bellovo  Snrambey  auf  Rcchnung  der  orientalischen 
Buhium  in  Verwaltung.  Es  begann  aber  bald  ein  noch  weit  lebhafteres 
Tempo  in  der  Erweiterung  des  bulgarischen  Staatsbahnnetzes,  nachdem 
im  Dezember  1894  von  der  bulgarischen  Nationalvorsammlung  eine  Gesctz- 
vorlage  des  Ministers  fiir  oflfentliche  Arbeiten  und  Verkehr  angenommen 
und  vom  Landesf'ursten  bestfltigt  wurde,  die  ungeachtet  der  bereits  vor- 
handenen  :»28,9  km  Bahnlinien  noch  den  Bau  t'olgender  normalsnuriger 
Hi-enl»ahnlinien  anordnete: 

(Siehe  Tabelle  auf  S.  1351) 

Der  Bau  der  unter  1,  2  und  4  angefiihrten  Linien  wurde  mit  einigen 
Abandernngen  in  der  Richtung  bereits  ausgefiihrt,  der  Bau  der  unter  8 
angefiihrten  Linie,  sowie  einer  Linic  von  80  km  Iiinge,  die  von  Radomir 
iiber  KUstendil  an  die  tUrkisclie  Grenze  (Giuschevo  unweit  Egri  Palanka) 
filhn,  wurde  in  der  erstcn  Hiilfte  des  Monats  August  d.  .1.  an  zwei  bul- 
garische  Bauunternehmungen  vergeben.  Fiir  die  unter  0  ungefuhrte 
Linie  wcrden  Studien  gemaeht 

Wahrend  Bulgarien  fleitiig  an  dem  Ausbau  seines  Eisenbahnnetze* 
arbeitete.  gab  sich  die  bulgarische  Regierung  grolie,  aber  vergebliche  Miihc. 
die  zwischen  den  Linien  Zaribrod  Sarambey  und  .Jamboly— Burgas  liegende 
•2: >>*,*.)  km  lange  Linie  Sarambey  -  Jamboly  von  der  Betriebsgesellschaft 

\ 
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Ord- 

■tun  f»o» 
U 11  uffS- 

No. 

R  u  7  a  1  ft  K  n  it  n  tr      /)  a  «•      T  .  1  n  i  A  n 

.Dezeicnnuiig    uer    l  1  n  i  e  n 

Laoge 
in 
km 

Ver- 
anschlagtes 
Baukapital  - 

in  Frcs. 

A.  Normals purige  Linlen,  weloh«  zunachst  zur  Aim- 

! 

i 

i 

1 

Roman   Pleven  Pavlikeni  PolikraYschte  Tscha- 

333 

25000000 

■2 

105 

9  500  000 

•i 

Polikralschte  —  Tirnovo  —  Debelec  —  Kilifarevo  — 

110 

16  500000 

4 

Nova  Zagora  —  Stara  Zagora—  Tschirpan— Philip- 

116 

10000000 

5 

B.   Normalspurige   Linien.   welche  spater  zur  Aut- 
fUhrwtg  gelangen  sollen: 

80 

9000000 

0 

130 

8  450000 

7 

Eine  Zweiglinie  von  Linie  No.  1  nach  Lovtscha— 

78 

11700  000 

8 

Eine  Zweiglinie  von  Linie  No.  l  nach  Eski  Dju- 

30  1800000 

!» 

Philippopel  -Karlovo-  Kalofer— Kazanlik— Niko- 

139 

7  645  000 

Ill 

24           1200  000 

i 

der  orientalischen  Eisenbahnen  pachtweise  zu  erwerben,  am  dadurch  ein 
zu$<tmuienhangendes  Netz  zu  erhalten.  Cberhaupt  schon  seit  dem  Jahre 
1800.  d.  h.  seit  der  Fertigstellung  der  Linie  Jamboly  —  Burgas,  war  die 
Eint'uhrung  des  Staatsbahnbetriebes  in  ganz  Bulgarien  der  Zielpunkt  der 
bulgarischen  Eisenbahupolitik,  denn  auch  die  Staatsinanner  des  jungen 
Donaufurstentums  erkannten  die  Wahrheit,  welche  die  Worte  John  Stuart 
Mills  cnthalten:  „Ein  Volk,  welches  nicht  Herr  seines  Verkehrs  ist,  ist 
dem  Untergange  geweiht."  Aber  um  Herr  seines  Verkehres  zu  sein,  muli 
man  auch  Herr  der  Tarifpolitik  des  Eisenbahnwesens  sein.  Aus  diesem 
Grunde  wollte  die  bulgarische  Regierung  die  nach  der  1885  erfolgten 
Vereinigung  Ostrumeliens,  d.  h.  SUdbulgariens  mit  Nordbulgarien,  im  Sinne 
der  Bestimmungen  des  Berliner  Vertrages  auf  sie  uberkoinmenen  Rechte 
und  Pflichten  durch  eine  verwaltungsrechtliche  Exekution  gegenUber  der 
Betriebsgesellschaft  der  orientalischen  Eisenbahnen  zur  Geltung  bringen. 
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Die  Rechte  und  Ptliehten  der  tiirkischen  Regierung  sind  hinsiehtliili 
der  in  der  autonomen,  aber  tttrkischen  Provinz  Ostrumelien  liegeudon 
Bahnen  durch  den  Artikel  XXI  des  Berliner  Vert  rages  und  dureh  die 
Bestimmungen  der  Artikel  XIII  und  XIX  des  Statut  organise,  wie  alle 
Ubrigen,  allgemeino  Interessen  des  I^amles  betreffenden  Institute  (Post- 
und  Telegraphenverwaltnng  uswO,  der  Pforte  als  oberstem  Reprasentanten 
der  Staatsgewalt  in  dieser  Provinz  ttberlassen,  w/ihrend  die  filrstliche 
Regierung  durch  den  Artikel  X  des  vororwiihnten  Vertrages  mit  den 
Rechten  und  Pflichten  der  Pforte  gogenilber  den  in  bulgarischem  Gebiete 
angelegten  Eisenbahnlinien  ausgestattet  wurde. 

Bulgarische  Politiker  zogen  hierans  die  Folgerung,  daC  die  in  Rede 
stehenden  Rechte  seit  der  Vereinigung  Ostrumeliens  mit  Bulgarien,  dein 
Beispiele  der  anderen  Iloheitsreehte  der  Pforte  in  der  autonomen  Provinz 
f'olgend,  an  die  furstliehe  Regierung  iibergingen,  und  zwar  im  Sinne  ties 
Artikels  X  des  Berliner  Vertrages,  welcher  lautet:  La  principality  de  In 
Bulgarie  est  substitute,  pour  sa  part,  aux  engagements,  <pie  la  Sublime 
Porte  a  contractus,  tant  envers  rAutriche-Hongrio  (ju'envers  la  (""ompagnie 
pour  I'exploitation  des  ohemins  de  fer  do  la  Tunpiic  d'Europe  par  rapport 
a  Pachi'vcment  et  au  raceordement  ainsi  <ju'a  l'exploitation  des  lignes 
ferrees  a  construire  sur  le  territoire  nouvellemcnt  acquis  par  la  prinei- 
paute. 

Die  bulgarische  Regierung  hatte  niimlich  die  Absicht,  die  Betriebs- 
fiihrung  der  Orientalisehen  zu  beeinflussen.  um  di«»  allgemeincn  Interessen 
des  Landes  zu  wahron,  indem  sie  die  Herabsetzung  der  Tarife  und 
die  Umanderung  der  veralteten  fJiitorklassitikation  der  auf  bulgarischem 
Gebiete  liegenden  Linien  der  orientalischen  Eisenbahnen  forderte. 

Die  Souveranitiit  der  Betriebsgesellsehaft  in  Tarifangelegenheiten, 
soweit  sie  die  bulgarischen  Union  betrat'en,  konnte  anch  schon  doshalb 
der  bulgarischen  Regierung  nicht  gleiehgultig  sein.  wcil  dadurch  nnr  zu 
leicht  die  Zollpolitik  des  Staates  durchkreuzt  werden  konnte,  indem  sich 
die  wirtscliaftlichen  Wirkungen  der  Tarife  der  Gcsellschaft  leicht  zmn 
Schaden  der  eigenen  Industrie  geltend  machen  konnten,  wenn  ftlr  gewisse 
Einfuhrgiiter  gelieime  Refaktien  gewahrt  oder  die  Amvendung  von  Difl'e- 
renzialtarifen  gestattet  wiirde.  Zoll-  und  Eisenbahntarifpolitik  wollte  man 
einheitlich  und  sachgomali  durchfiihren,  wie  es  in  jedem  Staate  mit  geord- 
neten  Eisenbahnzustitnden  der  Fall  ist. 

OJcstutzt  auf  ihre  Konzessionsrechte  straubte  sich  aber  lange  die 
Betriebsgesellsehaft  gegen  die  Forderungen  der  bulgarischen  Regierung. 

Da  besehloli  die  bulgarische  Regierung  den  Bau  der  Parallelbahn 
oder  der  sogenannten  „Trutzbahnu  von  Saramhoy  uber  Philippopel— 
Tschirpan  und  Stara  Zagora  nach  Nova  Zagora,  wodurch  nicht  nur  nine 
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von  den  Linien  der  orientalischcn  Eisonbahnon  unabhanpipc  Verbindunp 
der  petrennten  Staatsbahnlinion  Zaribrod  —  Sarambey  und  Jamboly— 
Rurpas  erreieht,  sondorn  pleiehzeitip  ein  bodeutond  ktirzerer  direkter. 
von  der  Tarifpolitik  der  Betriobspesellschaft  unbeeinfluGter  Wep  nach  dein 
Ausl'uhrhafon  Burpas  erzielt  und  dabei  auf  die  Tarifo  der  orientalisehon 
Kisonbahnon  em  einptindlicher  Druck  auspeilbt  werden  konnte.  Abor 
imeh  vor  Vollondunp  der  I'arallelbahn.  im  Jahre  185)1).  wurde  nach  woit- 
l/iuHpen  Verhnndlunpen  zwischon  der  bulparisehen  Bepierunp  und  der 
Hetriebspesellsebaft  oino  Vorstilndipung  erzielt,  wonaeh  der  Han  dor 
Konkurrcnzbahn  einpestellt  und  ihr  sehon  fertipor  Toil,  dio  SO, 3  km  lanp»' 
Linio  Tschirpan — Stara  Zapora — Xova  Zapora.  in  Botriehspacht  der  orien- 
talisehon Eiscubahnen  Uberpinp  und  letztero  ihre  Tarifo  f(ir  iliro  in  Bui- 
iraricn  lioponden  Linion  mit  den  Staatshahntarifon  in  Chereinstimimmp 
hraehte. 

Wie  solir  sowohl  dio  politische  als  auoh  die  verkehrs-,  handols-  und 
zollpolitische  Bedeutunp  der  Eisonbahnon  in  Bui  pari  on  pewilrdipt  wird. 
zoipt  die  Einriolitunp  einos  Tarifratos  itn  Ministorium  fiir  ttft'ontliohe  Ar- 
beiten  und  Vorkohr.  Er  bostolit  soit  1.  Oktohor  1002  und  hat  jaMirlich 
iin  Mai  und  Oktobor  seine  Sitzunpen,  zu  denon  anGor  hoheren  Boamron 
der  Staatsbahnvenvaltunp  aueli  solehe  dos  Handels-  und  Aekerbaumini- 
steriums  sowie  dos  Finanziuinistorinms  zupozopen  werden.  Fcrnor  nobinon 
daran  toil  Mitplioder  dor  llandelskammern  und  Sachverstihidipe  a  us  deni 
llandels-  und  Speditionsfache.  Diesem  Hate  obliept  hauptsiiehlieh  die 
Wahrunp  dor  Intorosson  sowohl  der  Staatsbahnen  als  auoh  die  dor  Volks- 
wirtschaft  durch  Vorbesserunp  dos  Tarifwesens. 

Wie  wir  boreits  ersnhen,  stehen  dio  oriontalischon  Eisenbahnen  auoh 
in  oinom  powissen  innoron  Zusammonhanpo  mit  don  bulparisehen  Siaats- 
bahnen,  weil  deron  pcopraphischo  und  politische  Verhaltnisse  auf  dio 
wirtsohaftlioho  Entwicklunp  dor  erstoren  in  mancher  Hinsicht  einen  unab- 
wendbaron  EinfluG  haben.  Andererseits  habon  diose  beiden  Bahnen.  boi 
plcichartipen  Erzoupnissen  und  volkswirtschaftlichen  Verhaltnisson  der 
von  ihnen  durohzopenen  Gebiete,  audi  pemeinsamo  Existenzbodinpunpen. 
Das  Wohl  und  Wohe  boider.  wie  iiberhaupt  allor  der  Bahnen.  die  au>- 
posprochene  Aprikulturstaaton  duroh<|Uoron,  hanpt  zumoist  von  der  po- 
niipendon  Monpe  Kopon  und  Sonnensehoin.  d.  h.  von  don  jeweilipon 
Getroidoornton  ab. 

Eino  Hoihc  von  MiGornton  (in  don  Jahrou  1807,  181)8  und  18(H))  und 
die  sieh  in  den  .Jahrou  1802—95.  1808  und  1001  wiederholenden  an- 
dauernden  (im  Jahre  1001  an  102  Tapon)  zur  Verhiltunp  dor  Einsehleppunp 
von  Volksseuehon  anpoordneten  und  soit  1807  fortposotzt,  infolgc  politi- 
seher  (abwochsolnd   dureli  Armonier,  Krotonsor,  Makedonior.  Albaneson 
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oder  Festlandsgriechen  verursachter)  Unruhen,  von  der  politischen  Polizei 
verfilgten  Pafl-  und  AbsperrungsraaBregeln  hemmten  ungemein  sowohl 
den  direkten  als  audi  den  Nachbarverkehr.  In  indirekter  Weise  wurde 
der  Verkehrsentwicklung  durch  die  politischen  Wirren  nocb  insofern 
g«-schadet,  als  durch  diese  eine  wirtsehaftliehe  und  finanzielle  Notlage 
der  beiden  in  Betracht  kommenden  Staaten  gezeitigt  wurde,  wodurch 
<  in  nachteiliger  RUckschlag  auf  die  Konsuinfahigkeit  des  Volkes  erfolgte. 
Die  ungttnstigen  Einwirkungen  der  vorerwahnten  Zustilnde  und  Erschei- 
nuiigen  auf  die  Kntwicklung  des  Verkehrs  wurden  durch  geeignete  Mali- 
regeln  schr  abgeschwacht,  indem  audi  auf  den  Linien  der  orientalischen 
Eisenbahnen,  schon  mit  Rucksicht  auf  die  immer  empfindlicher  werdende 
Konkurrenz  des  Hafens  von  Burgas,  weitgehende  TarifermftBigungen  sowie 
Verhesserungen  der  Fahrordnung  und  Vermchrung  der  Zttge  mit  Personen- 
beforderung  eingefuhrt  wurden.    Im  Jahre  1896  warden  die  Fahrpreise 

1.  Kinase  von  15,*»  auf  11  Centimes, 
II.      .,        „    11,5    „     8  „ 
III.      „        „     7,4         r>  „ 

fur  das  Kilometer  crmiiliigt.  Im  September  dcsselben  Jahres  trat  eine 
.illgemeine  Tarifherabsetzung  fiir  Giitertransporte  ein.  Fruher  aber  wurde 
schon  durch  bahnscitige  Unterstiitzung  der  Ackerbau  in  den  von  den 
Bahnlinien  durchzogenen  Landstrichen  derart  gefordert,  daC  die  Erzeugungs- 
t/ihigkeit  derselben  an  Getreide  sehr  betrachtlich  gesteigert  wurde.  Die 
Steigerung  des  Verkehrs  auf  den  Balkanbahnen  zeigt  cine  Zunahme  des 
Wohlstandes  der  Bevolkerung  durch  vermehrten  Anbau  und  Hebung  der 
Industrie  bei  gleichzeitig  wachsendem  Konsum. 

Die  Tarifermaliigungen  der  orientali6chen  Eisenbahnen  batten  wohl 
die  Heranziehung  grofierer  Mengen  zur  Beforderung  zur  Folge,  doch 
hielten  mit  diesen  grolSeren  Leistungen  die  Einnahmen  nicht  gleichen 
Sehritt,  denn  es  wurde  im  Jahre  1896  die  hOchste  Leistung  an  Zugkilo- 
metern,  2  UT.'i  041)  gegenUber  einer  durchsohnittlichen  Jahresleistung  in  den 
Jnhren  1891  bis  1895  von  1914  8(56,  das  ist  urn  158  183  Zugkilometer 
mehr  erreicht.  An  Wagenachskilometern  wurden  im  Jahre  1896  geleistet 
us  s  15  487,  das  ist  um  5  200  085  Achskilometer  mehr  im  Durchschnitt,  als 
<li«'  Leistungen  in  den  Jahren  1891  —  95  waren.  Diese  Leistungen  sind  in 
starkerem  Verhilltnisse  gewachsen  als  die  Einnahmen.  Es  ist  dies  cine 
Folgc  der  Tarifermaliigungen,  denn  das  Jahr  1896  ist  mit  12  444  735  Vrc*. 
Lesser  gegen  1895  (11  718  382)  um  726  353  Frcs.  und  gegen  18JM 
vl  1  293  790)  um  1  150  945  Frcs.,  ist  aber  immer  noch  geringer,  als  die 
Jahre  1893,  1892  und  1891  und  ilbersteigt  den  Durchschnitt  der  5  Jahre 
ls!ii--i895  (12  325  548)  .nur  um   1 11*  1ST  Frcs.     Der   durch  die  Tarif- 
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horabsetzung  im  Jahre  189<i  voraussichtliche  Einnahmenausfall  war  auf 
<aX)000  Frcs.  veranschlagt,  wurde  aber  durch  die  autferordcntliche  Ver- 
kehrszunahme  infolge  eincr  vnrzUglichen  Getreidekonjunktur  raehr  als 

jredeckt. 

Obwohl  die  normale  Verkchrsentwicklung  der  oricntalischen  Eisen- 
tiAhnen  durch  die  seit  einer  AnZahl  Jahre  fast  regelmaflig  sich  wieder- 
holt  nden  (vom  Krtthjahr  bis  in  den  Herbst  dauernden)  politischen  Un- 
rahen  wesentlieh  gehemrat  wurde,  so  konnte  der  Ausfall  der  Einnahmcn 
ms  dem  Reiseverkehr  und  in  der  BefOrderung  von  Handelsgtttern  durch 
trn'iliere  Militiirtransporte  wettgemacht  werden.  Es  wurden  namlich  auf 
iWu  orientalisclien  Eisenbahnen  befOrdert  ini  Jahre  1896  von  Mitte  Fe- 
hrunr  bis  Mitte  Mai  130  000  Mann,  25  000  Pferde  und  2  500  Stuck  Militar- 
tuhrwerke;  im  Jahre  1897:  395  933  Mann,  72  175  Pferde,  26  014  t  MilitUr- 
jrfiter;  im  Jahre  1898:  103  155  Mann  und  im  Jahre  1899:  27  490  Soldaten. 
GHegentlich  der  makedonisehen  Unruhen  im  Jahre  1903  gelangten  213  918 
Maim  zur  Beforderung. 

Schwerer  als  mit  der  bulgarischen  Kegierung  lietten  sich  verschiedene 
streitige  Angelcgenheiten  zwisehen  der  Betriebsgesellschaft  und  der  tiirki- 
schen  Kegierung  ordnen.  Anstatt  das  Verkehrswesen  zu  unterstutzen. 
vtrnrsachte  letztere  durch  Zahlungsschwierigkeiten,  Unfreundlichkeiten 
n.  dgl.  ihm  mehrfach,  wenn  nicht  gerade  Hindernisse,  so  doch  Schwierig- 
kHten  in  der  glatten  GeschHftsabwicklung.  Durch  die  Zunahme  des 
Verkehrs  imtwendig  gowordene  Gleisbauten  wurden  ad  calendas  graecas 
zuriickgestellt,  weil  sich  die  tiirkische  Kegierung  als  Eigentiimerin  der 
B.ihn  wcigerte.  den  auf  sie  fallenden  Teil  der  Kosten  zu  tragen.  Un- 
goaditet  vielfacher  Erinnerungen  ist  die  ttirkische  Kegierung  ihren  Ver- 
I'tik-litungen  zum  Bau  der  Hafen  und  Kais  von  Salonich,  Dedeagatsch 
und  Konstantinopel,  sowie  der  Herstellung  von  Zufuhrstrafien  zu  den 
Stationen,  der  Errichtung  von  Lagerhausern,  seit  dera  Jahre  1889  bis  jetzt, 
zum  Schaden  der  Betriebsgesellschaft,  nicht  nur  nicht  nachgekommen, 
s<»ndern  sie  verstichte  es  sogar,  die  Vertrage,  die  sie  mit  der  Gesellschaft 
am  18.  Mai  1872  und  am  10./22.  Dezember  1885  abgeschlossen  hatte,  als 
hitifiillig  zu  erklaren,  welcher  Vertragsbruch  nur  durch  das  Einschreiten 
dor  osterreieh  -  ungarischen  und  deutschen  Diplomatic  abgewendet 
«crd<'i>  konnte. 

A  utter  mit  Seuchen,  Mittcrnten,  politischen  Unruhen  und  Quertreibe- 
I'eien  tilrkischer  Oberbehorden  hat  die  Verwaltung  der  orientalisclien 
Ei-enbahnen  aueh  mit  den  Eiutiusseu  von  Elementarereignissen  zu  kampfen, 
die  hftufig  die  Sicherheit  des  V<;rkehrs  sehr  in  Frage  stellen  und  Ver- 
kchrsablcnkungen  verursachen.  Denn  zur  Zeit  der  Schneeschmelze  oder 
nach  anhaltenden  heftigen  Kegengttssen  werden  fur  die  pliVtzlich  gewaltig 
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andrangcnd«n  Wasgormassen  die  sonst  vcrlniltnisraaGig  wenig  Was*.r 
fiihrenden  FluGlaufc,  Briicken  und  Durchlflsso  zu  enge.  Ausgi''dehnt<' 
Pbersehwcmmuiigeu  verwilsten  wcithin  die  rfcrlandschaften  und  den 
Bahnkorper.  Derartige  schadigendo  Ereignisso  sind  dio  Folgen  der  gilnz- 
liehen  Untiitigkeit.  in  der  su-h  die  tilrkische  Regie  rung  in  bezug  am' 
Waldptiegc  und  Flirsorgo  fur  die  Instandhaltung  der  FluIiUtufe  und  ihre 
Reguliemng  recht  wohl  tuhlt.  Dureh  angeschwcuinntes  Gerftlle  wird  das 
Bett  der  Fliiss<>  aufgefttllt,  das  dadurcli  in  seinem  LautV  gehindurte  Was<»T 
drain  gt  nach  den  Ufern  und  bewirkt  AmWungcn  des  FluGlaufVs,  so  dali 
Briicken  und  DurehUissc  oft  uingangen  wiirdon,  wenn  nieht  rechtzeitij; 
mit  Aufbi«>tung  aller  Kriifto  und  Mitrel  von  der  Eisenbahnvenvaltung 
vorg»4beugt  wttrdo.  Dor  Tilrke  aber  als  Fatalist  betraclitot  solelic  Vnr- 
komnmisse  einfach  als  ^kismet*1  i Bestimmungi  und  sagt  gleiehiniititf: 
„maschallnh!u  d.  Ii.  Gott  liat  cs  so  g<«\v<dlt! 

Sofia,  im  August  15)0.*). 
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Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs 
in  den  Jahren  1900  bis  1902.1 


Fiir  die  Darstellung  der  llauptbetriebsergebuisse  der  deutschen, 
engliseln-n  und  franzusischon  Kisenbahnen  fiir  11KX)  DJ02  sind  nachstehende 
auitlU'he  Quelk-n  benutzt: 

1.  Fiir  die  Kiscuhahnen  Deutsch  lands: 

..Statistik  der  im  lletricbe  betindlichen  Eiseubahncn  Deutsehlands  fiir  die 
Jahre  UN  hi,  linn  und  190-i." 

Uearbeitet  im  Reichseisenbahnamt.j 
■2   Fiir  <lie  Fisenbahnen  G rolibritanniens  und  Irlauds: 

a   Railway  Returns  for  Kniriand  and  Wales.  Scotland  and  Ireland  for  the 

year  1902.    London  V.m. 
i>)  General  Report  to  the  Board  of  Trade  in  regard  to  the  share  and 
loan  eapital,  traffic  in  passengers  and  goods  anil  the  working  expen- 
diture and  net  profits  from  Railway  working  of  the  Railway  Companies 
of  the  dated  Kingdom  for  the  year  1 «. m )-2.    London  1903. 
:<.  Fiir  die  Fisenbahnen  Frankreichs: 

a)  Statisiio,ue  dos  chemins  de  fer  franeais  au  :U  decern bre  l'.HJO,  1901  und 
1902.    Documents  divers. 

Premiere  partie:  Franee.    Interet  -eneral.    Paris  liM>2,  1901J  u.  1904. 
Deuxieme  partie:  France.    Interet  local.    Algeric  et  Tunisie.  Faris 
1903,  1904  und  l90T>.-\' 

b)  .Statistique  ties  chemins  de  fer  franeais  au  31  decembre  1900.  1VNH  und 
1«HL>.    Documents  priucipaux.    Paris  1!M>2.  HHI3  und  li>04. 

Voin  fran/.osischen  Ministerium  der  otfentliclien  Arbciteu  vei  uft'entlicht.) 

Die  Angaben  fiir  die  deutsclion  Fjsenbalincu  beziehen  sicli  auf  die 
vollspurigen  Balinen  fiir  rdl'ont  lichen  Verkehr  v'dme  Sehinalspurhnhncn). 
wiihrend  bei  den  fra nz ■"•> ischen  Angnben  die  sehnialspurigen  Kisen- 
bahnon  mit  einbegrjfiVn  sind  ijeduch  >dme  lndustriebahnen).  In  dor 
englisclH'ii  Statistik  fehlen  Angaben  fiber  Art  und  Spunveite  der  Haliuen. 

Die  grolJeivn  statistisclicii  Zahh  iiangaben  sind  auf  Millionen  und 
die  Prozontzahlen  auf  1  Dcziinale  abgerundet. 

i)  V.  rgl.  Archiv  I!ni4  S.  lr.ST  ft".:  Die  Fisenbahnen  Deuts.  blands,  Kuglands 
und  Frankreichs  in  den  .Jahren  1>99  ids  1901. 

Der  zweite  Teil  der  Documents  divers  i»l  erst  Mitte  August  190o  erschie- 
iniii.  wcshalb  der  vorstehende  Aufsatz  nicht  eher  veruffentlichi  weiden  konute. 
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J.  Ansdehnung  und 

Deutschland8)  England*, 


Gegengtnnd2) 

1 

1 

1900 

1901 

1902 

1900 

1901 

l!»>2 

Bahnl&ngc  (Eigentum»Iange)km 

49930 

51  092 

52004 

35  165 

35  523 

da  von  sind: 

l| 

45  886 

1 

46  731 

47  410 

in  Proz.  der  Bahnlange  °/o 

91,9 

91,5 

91,a 



— 



Doppel-  und  mehrgleisig  .  km 

17  970 

18  275 

18  580  :. 

19  568 

1!»  746 

1^71 

in  Pro*,  der  Bahnlange  % 

35,« 

35,h 

35,s 

1 

55,« 

55,c 

'■j. 

E»  kommen  an  Bahnl&nge 

auf  je: 

100  qkm  Flflche   .   .  .km 

9,a 

9,44 

9,6! 

11,10 

ll.ii 

11. 

10000  Einwohner  .   .   .   .  „ 

8,91 

8,s* 

9.oo 

8,M< 

8,« 

■ 

Betriebslauge: 

1 

am  Jahresttchlua  .   .   .   .  „ 

50160 

51  328 

52  243 

35  165 

35  523 

3T.iU.-i 

im  .Jahresdurchsehnitt .   .  „ 

49  696 

50  778 

51  741 

1 1 

— 

— 

- 

Lftnge  derSchmaUpurbahnen 

far  den  offentlichen  Ver- 

kehr  

1800 

1893 

1879 

— 

— 

— 

Verwendetes  Anlagekapital: 

iiberhaupt    ....  Mill.  Ji 

12  749.4 

13  130?5 

13  457.S 

23  520,0 

28  911,9 

•24  337.: 

fur  1  kin  Bahnlange    .   .  „ 

255  605 

257  035 

258  808 

670014 

673  124 

682*t'. 

Von  dein  verwendeten  An- 

lagekapital Bind  beschatTt: 

a)  bei  den  Staatsbahnen : 

durch  Staatsanleihen  und 

aus  autterordentlichen 

Fonds  usw.   .   .   .  Mill.  M  , 

12  173,4 

12  512,o 

12812,4 

b)  bei  den  Privatbalinen: 

* 

durch  Ausgabe 

von  Aktien  _ 

285,*  1 

319^ 

»)  17  309,1 

17  589,5 

17  nm* 

von  Obligationen  .   .   .  „ 

241,4 

l> 

256,<> 

266.9 

*)  6  210,9 

6  321,4 

<U-1  * 

')  Fur  die.  Umrechiiung  geken:   1  mile  (engl.)  =  1,6W  km;  1  £=  rund  20 
-1  Abweichungen  gegen  fruhcre  Angaben  beruhen  auf  neueren  Feststellungen 
:t)  Die  Angaben   fiir  Deutschland  beziehen    sich  auf  das  Rechnungsjahr 

4)  Die  Angaben  fur  England  (Vereinigtea  Konigreicb)  und  tiir  Frankreich 

5)  Ohne  die  Streeken  auf  fremdem  Gebiete  und  die  Industriebahuen  und 
8)  In  deu  vorstehenden  Langenzahlen  mitenthalten  und  zwar  fiir  1900  = 
T)  Die  Abweichungen  gegen  die  fruheren  Angaben  beruhen  auf  einer  andenn 

jetzt  das  ordinary,  guaranteed  und  preferential  capital  zusammeugefafit,  wahren«1 
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AnlagekapitaU) 


Frankreich*) 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1902  gegen  1900 

Deutschland  1 

England 

Frankreieh 

PNNI 

101» 

1 

d  e  t  r  a  g 

In  %  1 

Betrag 

in  % 

Betrag 

in  °/o 

42*20 

»)43  667 

s)  44  654  1 

+  2074 

+  4,o! 

+  478 

+  1,4 

+  1828 

-  4,3 

2  7*0 

2  780 

2  780 

+  1524 

+  3,3 

i 

_ 

6,4 

6,3 

—  0,7 

-  0,7 

-  0,8 

—  0,3 

10  110 

16  341 

16  553 

+  610 

+  3,4  1 

+  303 

+  lii 

+  443 

+  2,8 

37,6 

37,4 

37,1 

+  0,1 

+  0.2 

1 

0,5 

-0,1 

8,06 


8,H 

11,31 


8,3*  +  0,39  +  4,2 
11,4.       +        0,09      +  1,0 


+  0,1.%  +  1,3  !  +  0.86  +  3,8 
+        0,09      +   0,3  |      —        0.37      —  0,3 


42704 
42  459 


13531,1 

S15955 


43  607 
43  326 


44  634 
44  086 


6)    -  0)  _ 

13  830,9  14  161,7 
316  807       317  143 


+  2083 
+  2045 


+     79        +  4,3 

+  707,9  +  5,6 
+  3  203        +  1,2 


+  4,1  +  478 
+  4,1 


+  1.4       +  1 930        +  4,i 
+  1  627        +  3,* 


I 

r 

1 

II 


+  817,3 
+12791 


+  3,5  i     +   630,6      +  4,7 


+  1,9 


+  1  188        +  0,4 


+   639,o      +  5,3 


I 


1399,6  1689,2  1716,.; 
Kt  239,7      10  652,4       10  804,0 


+  34,0 
+  24,5 


+  11,9 

+  io,» 


+  576,3 
+  270,9 


+  3.3 
+  4,4 


+  317,0 
+  564.3 


+22.* 
+  5,:. 


1  (1  =  rund  8>/a  -3;  1  ton  (engl.)  =  l  016  kg;  1  franc  =  rund  0,m  Jl. 


(1.  April  bis  31.  MHrz). 
gelten  fur  das  Kalenderjahr. 
Tramways. 

4  447  km,  fiir  1901  -  5  125  km  und  fur  1902  =  5  189  km. 

Gruppierung  der  in  der  engliscben  Statistik  gegebenen  Rubriken;  als  Aktien  sind 
loans  nnd  debenture  stocks  als  Obligationen  eingereiht  sind. 
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2.   Betriebsiuittel  uud 


Deutschland 


England 


<  1  «•  jr  ••  nsund 


1901  1902  1900 


1901 


I.   Ilcstan  d. 
Lukoniotiwn: 


iibt'iiiiUi li t                      .  Slttck 

111  009 

19  724 

20  290 

*****  4**J\r 

21  304 

21  714 

•j-J  13t> 

nut  lukni  Hctricli^liiiitri' 

3.H9 

6,  '7 

o.u 

(.. 

3H  -134 

39  917 

41  259 

47  070 

48  651 

49  >> 

nut'  10  km  Brtrii'bsUlnirc  „ 

7.6.J 

7.*'.> 

13.' (J 

13.;-. 

13.." 

vji i          k  ,  viuiri     iiihi  ~ * ' ■  * 

MIJ^l     >1  JlJiCll  ....  „ 

•4  I  _  .iO— 

Mil  I1<W> 

4— -t  Ml  IP 

"■jo  -jrj  b - 1 

/  O.I  o«HJ  ^ 

735  I55-) 

75*i«rip-, 

Jin i  i"  Kin  i>i'ii irM.siau^ri'  „ 

9...  1 

>il  •)! 

2U<  '>,'.■:• 

2i».u 

Po  saw  agon    „ 

2  2s:  i 

2  8i:» 

2 

(bei  den  PtTMMieti- 

11.  E  i'  i  s  t  u  n  •'  e  n. 

Die  I'iiivneu  uimI  trciudon  Loko- 

moiiven  leisteton :  li 

,*i)  L"kiitiiotivkm  .    .  Mill. 

70<>.r. 

7H2.U 

six).:' 

040,'.' 

04  M 

ant'  1  kindurchsehnitt- 

lk-no    Bi-trieoslJln^v  Auzahl 

1.->4I8 

15  400 

16  307 

IS  007 

ISU4-, 

b  N.it/.kui  ......  Mill. 

r>n,s 

520,7 

530,  :> 

a  Zu£kiu: 

« 

1 

in  Sclmi-ll-  u.  IVrsonetizii^eu 

Mill.  An/.. 

23!  u 

250,:i 

2:>:u 

:'.54.'i 

30*  u 

:Y.;,. 

r  <  iiitorziijreii   ...  „ 

195,3 

1 92.li 

194,7 

2S9.6 

27  s. » 

27;: -j 

„  ^'I'lutsclitt'n  Zitucii  „ 

47,:< 

49.'.» 

53,3 

:>,.. 

3,3 

•> . 
— 

„  Arboits-u.Material- 

■ 

/.iljrrll  

:m 

»V 

4  so.-.. 

406,4 

5o7,<> 

040,-.< 

042, 

o»;. 

dnrcliM.-hnittlii.-h an!'  1km  Anz. 

«»7:js 

9  >0O 

!>71p9 

If?  397 

IS  07:; 

IS  H4.i 

GoloLstcte  Wa^ciiMchsUni:' ) 

1 

* 

von  iVisonemvugen  „ 

4  l(M,o 

4:U0,<i 

4  1S0,7 

Ahwi'ii'liini^cn  ^vj^v 

n  t'riihere 

Angabon 

beruhen 

:uif  nciwieii 

i  MittoiJ uniron. 

J)  Auf  eifT<  in  n  Hetriebsstrccktm. 

2.  Djinintcr  an  (iiiti-nvjifrcn  :  w;i-i;oiis  of  all  kinds  used  for  the  imhv<  vaiuc 
[;«H  =  097*563  Siiiek  und  fiir  \>.m  -  711  (>59  Stuck. 

3)  V«»n  cigrni-n  Eoktunotivi-n  auf  cigencu  und  fronidcn  Sticcucn. 

4;  Die  (.^uclir  iriht  w\V,i^enkiloiiu-tei  "  an  von  eiirenen  W.-ip-n  ;  ul  ri^Viu-n 
k  ilonieter  umu'eM'hat/t. 
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ihre  Leistungen. 

Frankreich 

1 

Zunahme  Oder  Abnahme  in  1902  gegen  1900 

191.10  1901 

1902 

Deutsrhland 

England 

Frankreich 

Betray 

in  %> 

B  e  t  r  a  g 

in  0/^ 

in  "/o 

Be  trag 

in  0/. 
in  w/o 

Hill  11570 

2,»;a  2,6:. 

11822 
2,6i 

t- 

1  227 

0,OS> 

• 

: 

(5,4 
2,4 

4- 
+ 

826 

0,t4 

t 

+  3,3 

+  2,3 

■ 

4- 
+ 

711 

0,04 

+  6,4 

4-  1,5 

30035  30295 
7,07  G,».\ 

30459 

6,?! 

_L 
1 

+ 

0,23 

+ 

7  i 

3,0 

+ 

i  lo- 
0,42 

+  4,6 

+  3,1 

A.9A 

0,16 

+  1,4 

-  2,3 

294  707       304  196      307  591 
69?»           69,s  69,s 

w.-ijren  in i t  enthnlten) 

i  j 

+ 



! 
i 

11  757 

1,00 

+ 

2,9 

+ 
+ 

16  740 

1,90 

+  2,5 

+  0,3 

4- 
+ 

t 

12824 

0,4 

+  4,4 

+  0,6 

416,*    *)  425,a 

1 

»)  426,6 

i 

+ 

39,7 

+ 

5,» 

— 

3,7 

-  0,6 

+ 

9,« 

4"  2,3 

H  817  9750 

9  678 

1 

4- 

+ 

163 
19,1 

+ 
+ 

3,7 

351 

-  1,9 

139 

-  1,« 

1*3.3  185,5 
126,7          1 19,6 
38,4  36,7 

186,;. 

117,8 

37,5. 

+ 

14,3 

0,, 

6,0 

+  6,o 
-  0,3 
+  10,1 

4- 

13,3 
16,6 
0,4 

+  3,7 

—  5,7 

-  12,1 

+ 

3,v 

8,9 

1,3 

+  M 

-  7,0 

-  3,1 

1,9  1,9 

350,3  343,6 
8  250         7  880 

1,7 

343,3 
7  785 

I 

+ 
+ 

0,3 

20,1 
61 

+ 
+ 
+ 

6,0 
4,1 

0,6  : 

3,7 

351 

—  0,6  \ 

-  M 

0,3 
7,1 
465 

—  10,i 

—  2,0 

—  5* 

♦;27!KV     ')  2  851,6  , 

♦)  2  871,3 

+ 

321,7 

+ 

; 

7'7  ;. 

4- 

77,s 

+  2,7 

oi*  live  stock,  minerals  or  general  merchandise)  fiir  1900  —  695  967  Stiick,  far 
und  fremden  Strocken).   Diese  sind  zur  leichteren  Vrergleichung  auf  Wagenachs- 
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uegenstaua 


Deutschland 

England 

1900 

1901 

1902 

1900 

1901 

1902 

Geleisteto  Wagenachskm : 

von  Gepack-  u.  Gtiter- 

wagen  Mill. 

1  a  win  i* 

10  Ofo,l 

— 

,  Postwagen    ...  „ 

AAA  . 

jjyo,5 

401,1 

_ 

_ 

Insgesamt 

18  789,7 

18591,5 

19206,8 

anf  1  km  durchschnitt- 

liche  Betriebsl&nge  Anzabl 

876  026 

366135 

371  210 

3.  Verkehrs- 

I  Kj  l  D  U  11  V *m  T  vi  a  c  U  1  • 

1 

Beforderte  Personen  Mill.  Anz. 

806,5 

876,s 

891,3 

1)1  142,3 

')  1172,4 

»)  I  188,* 

Opleistetft  Personenkni 

20071,3 

20600,8 

21  104,6 

Dnrchschnittliche  Fahrt: 

fur  1  Person    ....  km 

.43,43 

23,50 

OQ  e-  1 

za,6< 

Durchschnittsertrag: 

0,61 

0,63 

0,68 

*)  0,67 

*)  0,67 

2)  0,61 

„    1  rersonrnkm ...  -15 

2,75 

2,67 

2,63 

Guterverkehr: 

Bel'iird.  Gutertonnen      Mill,  t 

«)  338,4 

*)  328,7 

*)  342,7 

5)  424,9 

5)  422,6 

*)  443.6 

Gelpistpte  Giitertkm   Mill  tkm 

34  698,* 

32988,7 

34  302,3 

Durchschnittl.  Fahrt 

fiir  1  Gutertonne  ...  km 

102,.s 

100,4 

100,1 

Durchschnitteertrag : 

fiir  1  Gutertonne  ...    <  U 

3?76 

3,70 

3,6$ 

7)  2,4* 

»)  2,17 

7)  2,16 

„    1  UUtertkm     ...  Q 

3,« 

3,GK 

3,68 

Auf  1  km  kommen  durchschnittl.: 

411  780      413  820 

416196 

699  955 

651  590 

665066 

I 

_ 

l)  Ohne  Karteninhnbor  (fiir  1900 

=  I  749804,  fur  1901 

=  1  879  13 

6  und  fiir 

1902 

darauf,  daC  die  Zeitkarten  usw.  bisher  ohne  Rucksicht  auf  die  Gultigkeitsdauer 
Karten  anf  die  voile  Jahreadauer  berechnet  werden. 

•)  Fiir  die  franzosischen  Bahnen  sind  bei  dor  Angabe  iiber  den  Durchscbnitts- 
sie  umfasscn  „les  supplements  dc  parcours,  les  chaugcments  de  cla9se  en  eours 
classe  ct  par  categoric  n'est  pas  connue".  also  nur  Kinnahmen,  die  reine  Personen- 
gerechnet  sind.  Ferner  ist  die  von  dim  Reisenden  in  Hohe  von  12%  des  Fahr- 
bei  den  andercn  Bahnen  gcsrhehen  ist,  die  aus  dem  Personenverkehr  gcwonnene 
man  fur  die  Jahre  1900,  1901  und  1902  einen  Durchsehnittsbetrag  von  3,8a,  3,39  und 

*)  Giiterbeforderung  gegen  Fmuhtberechnung. 

6j  Frachtgutcr  (olme  Fahrziuigrc,  Pfcrde  und  Vieh). 
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1 

Frankreich 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1902  gegen  1900 

1900 

1901 

1 

1902 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in  % 

Betrag 

In  % 

1 

Betrag  j 

in% 

10140,8 

9632,6 

9  <0O,2 

+ 

+ 

79,4 

15,9 

+  0,5 

+  4,1 

l 

- 

i 

l 



1 

-  352^ 

-  3,5 

12934,6 

12484,2 

12659,5 

+ 

417,1 

+  2,» 

— 

—  275,1 

-  2,1 

WG38 

286289 

287  156 

4816 

-  1,3 



—  17  483 

-  5,7 

ergebnisge. 

487,6 

14  392,2 

502,8 
13  168,9 

526,7 
13  422,4 

+ 
+ 

34,8 
1 033,3 

+  4,1 
+  5,2 

+  1,0 

+  45,9 

+  4,2 

+  39,1 
-  969,8 

+  8,0 
-  6,7 

28,9 

26,1 

25,1 

+ 

0,24 

3,8 

-  13,1 

J)  2,97 

1,04 

1,02  | 
3)  8,03 

0,02 
0,12 

-  3,1 

-  4,6 

i 

—  0,C6 

—  0,9 

—  0,02 
+  0,06 

+  2,0 

«  132,* 
f  16681,3 

«)  128,2 
s)  16134,6 

«)  127,8 
«)  1621 7,8 

i 
i 

4,3 

396.6 

+  1,3 

-  1,1 

+ 

+  4,4 

-  5,0 

-  463,5 

—  3.s 

-  2,< 

125,6 

125,* 

126,y 

2,4 

-  2,3 

+  M 

+  l,o 

5,09 
3,97 

5,oo 

8,91. 

4,01 

0,08 
0,02 

-  2,1 

+  o,i« 

—  0,02 

—  0,H 

+  0,01 

+  1,0 

:>17  118 

mm 

303  949 
372401 

304918 
367  867 

+ 

4  416 

34  889 

+  lit 
-  5,o 

—  32205 

—  22  808 

-  9,<; 

—  5.* 

=  592570).  —  Die  auffallcnde  Abnahme  der  Anzahl  gegen  die  Vorjahre  beruht 
nur  nach  der  Stuckzahl  angegebcn  waren,  wuhrend  vom  Jahre  1902  ab  diese 
■O  Ohne  Zeitkarten. 

ertrag  eines  Personenkilometers  die  recettes  supplementaires  nicht  berucksichtigt; 
de  route,  les  billets  perdus  et  general ement  toute  recette,  dont  la  repartition  par 
geldeinuahmen  darstellen  und  in  den  Statistikeu  der  anderen  Lander  daher  eiu- 
preiscs  zu  zahlende  Transportsteuer  nieht  berucksichtigt.  —  Dividiert  man,  wie  es 
Gesamteinnahme  durch  die  Zahl  der  geleisteten  Persononkilometer,  so  erhalt 
4,02     ftir  jedea  Personenkilometer. 

5)  Minerals  and  general  merchandise 

7)  Fur  miiH-rals  and  general  merchandise. 

91* 


Digitized  by  Google 


1364  Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  u.  Frankreichs  von  1900-1902. 


4  Finauzielle 


Deutschland 

England 

Gegen stand 

1900 

1901 

1902 

1900 

1901 

1902 

Betriebseiunahmcn: 

i 

! 

a)  Einnahnie  ausdein  Pei- 

! 

sonenverkehr: 

1 

f.  Personenbeforderung  Mill.«K 

550,* 

549,8 

554,6 

761,s 

781,9 

7112.4 

Nebeneinnahmen  (Gepilck, 

1 

Hunde  u.  Sonstiges).  Mill.J* 

•22,i 

22,2 

22,7 

145,y 

151,7 

1.M.I 

iiberhaupt   „ 

573,0 

571,4 

577,3 

907,7 

932,6 

947. 

fur  1  km  durchschnitt- 

licne  Betnebslange  .  <H 

1  1  7AA 
1  1  lW 

■  i  Ait  < 

1  1  1  ( » J 

25  812 

26  253 

or.  w 

b)  Einnahme    aus  dem 

Giiterverkehr: 

1 

•  v  Vv  £\  **     tfv  n  »"k  £                                               \  ii  1  1       f  / 

1  O'iI  i 
1  Mi  {> 

1  00*i  <• 
1  £ifa,o 

1  069,4 

1  059,1 

i  vj*.>.j 

fur  1  km  durchschnitt- 

liche  Betriebslanz'e  .H 

26  407 

24  723 

25  173 

30411 

29  820 

3067.; 

<•!  finn«4tic*i»  FtnnAhiripn     Mill  ,4t 

146  l 

118,9  139,3 

14$; 

1  TV.. 

frftflftmtftinnRhmftn' 

\— ■  \J  o  «i  iu  voi  ii  it  a  ii  in  \j  ii  • 

ii  ViArHft  lint 

*)Z  UZl  ,1 

4\o  /»l  i 
)Z  \T1 1,1 

2  096,n 

2  131,2 

f  iir  1  km  durchschmtt- 

liclic  Betriebslanfire  ,# 

40  790 

38  781 

39  067 

59  607 

i 

59  995 

6142? 

jiii  nnait  me  aus  uom  i  cr- 

I 

t 

8  on  en*  una  ixutervcrKenr. 

1 

i 

uberhaupt  Mill.ttf 

i  ooa  i 

1  OZO,l 

1  UTR  - 
I  OlO,i 

1  977,i 

1  991,9 

o  nil  • 

fur  1  km  durcltschnitt- 

liche  Betriebslange  .  M 

37  664 

1 

36  207 

36  252 

56  235 

56073 

57  2&,> 

Gesamtausgaben:5) 

iiberhaupt  MilUtt 

•)  1 264,o 

•)  I  286,7 

6)  1286,1. 

7)1  294,9 

7)1  349,9 

")l  Ms 

fiir  1  km  durchschnitt- 

licbe  Betriebslange  .  JC 

25  434 

25  340 

24  871 

36834 

37  998 

38  067 

in  Proz.  d.  Botricbseinnahm.  % 

62,4 

65,3 

63,7 

61,s 

63,o 

i. 


*)  Ohne  Verkehrssteuer. 

»)  Hierin  46  776  679  M  Ertrage  aus  VerauBerungon. 
*)  Recettes  diverges  ct  annexes. 

4)  Ohne  Pachtzins.   Die  Betriebseinnahmen  betragen  mit  Pachtzins  fur  1900 

*)  Eine  Gliederung  der  Betriebsausgaben  naeh  Verwaltungszweigen  —  wie  bis- 
Deutscblands  eine  andere  Verbuchung  dleser  Ausgaben  vorgeschricben,  mit  welcher 

6)  Dime  Kosten  fur  erhebliche  Erganzungen  usw.  mid  ohne  Pachtzins.  Die 
fur  1902  =  1  310,9  Mill.  <<t 

i)  Mit  Nebenausgaben.   Die  Ausgaben  fiir  Dampfschiffe,  Kanale  und  Hafen 

•)  Mit  Nebenausgaben. 
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Ergebnisse. 


1900 


Frankreich 


1901 


1902 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1902  gegen  1900 


Deutschland 


England 


Frankreich 


Betrag      in  %  |  Betrag 


Betray 


427,4 
124,1 

12998 


661,$ 

15  587 
■>)  21.3 


i 


407,3 


125,6  132,1 
1)  525,3     1)  539,4 


1 

29  "^7 
1  213,7 


12  123 

645,0 
14  887 

3)  22,5 

1  192,7 
27  528 

1  170,2 
27  010 


12235 

050,3 

14  751 
')  20,6 

1  210,3 
27  453 


1  189,7 
26980 


28  585 

*)  076,3     *)  677,7     »)  669,4 


+ 


3,7       +  0,7 


0,6 


15  926 
53..-, 


15  643 

56,5 


15  184 

56,3 


-  368 

10,« 

-  1234 

+  0,s 

5,7 

-  1723 

-  6,3 

-  1412 

+  22,9 
~  503 

-f  1.3 


+  2,7 

+ 

+  0,7 

+ 

-  3,i 

+ 

-  0,8 

+ 

-  4,6 

+ 

+  0,;. 

+ 

—  0,3 

1 

—  4,3 

+ 

—  0,3 

+ 

—  3,8 

1 

+ 

+  1,9 

! 

+ 

-  2,3 

+ 

+  2,t 

+ 

30,6     +  4,0 

9,5     -f  6,:.  I 

40,2      -4-  4,4 

781       +  3,2 

I 

f 

23,9     -f  2,2 

265       -f  0,* 

+  24,6 

93,4     +  4,5 

4-  3,o 

64,1     4"  3,2 

+  1,9  I 

4-  -M 

4"  3,3 

4,0     +  7,4 


-      20,i      -  4,7 


+ 


7,7 

12,', 


4"  6,2 
-  2,3 


763     :  -  5,9 

i 
i 

ll,r,      —  1,7 

-  5,4 

-  3,3 

-  2,0 

-  5,6 

-  M 

-  5,6 


0,7 

24,7 
1634 

24,o 
1  599 


I 


—        6,«      —  l,o 


+ 


742 

2,» 


-  4,7 
4-  5,2 


2030,4  Mill.  J(y  fur  1901       1972,9  Mill.  *«■  und  fur  1902  -  2024,8  Mill.  Ji. 
her  — -  kann  nicht  mehr  stattfiuden.   Mit  dem  Jahrc  1898  i*t  fur  die  Eisenbnhnen 
die  Anjraben  Englands  und  Frankreichs  nicht  in  Vergleieh  gestellt  werden  kunnen. 
Gesamtausgaben  bctragen  fur  190()  -  1290,o  Milled,  fur  1901  —  1  3l0,t  Mill.  M  und 

stellten  sich  in  1900  nuf  60.6  Mill. Jl,  in  1901  auf  61,i  Mill.,**  und  in  1902  auf  63,8 Mill., U 
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ii  e  g  e  n  8  t  a  n  a 

Deutschland 

England 

ioni 

Oberschufi: 

1 

1 

1 

im  ganzen    ....  Mill.ttt 

>)  740,9 

»)  662,9 

l)  714,1 

»)  801,4 

2)  781,4 

*)  83:2, 

fiir  1  km  durchschnitt- 

j 

liche  Betriebslange  .   .  J( 

14908 

13  053 

13801 

22773 

21997 

23  361 

in  Proz.  des  Anlagekapitals  °/0 

5,91 

5,14 

6,40 

8,41 

3,S7 

8,4: 

„    „    der  Roheinnahme  „ 

36,5 

33,6 

35,3 

88,3 

36,7 

4M 

Von  der  Gesamteinuahmc  ent- 

! 

f alien: 

1 

auf  Personen-  u.  Gepaekver- 

i 

kehr  o/0 

28,17 

28,9t 

28.56 

43,31 

43,76 

43*. 

B   Gttterverkehr  .   .   .   .  „ 

64,36 

63,34 

64.23 

51,02 

49.70 

4«J.« 

.   sonatige  Einnahmen  .  „ 

')  7,4; 

4)  7,75 

4)  7,81 

5,6; 

i 

6,54 

6,:: 

Aus  den  vorstehenden  TJbersichten  ergibt  sich  folgendes  ilber  Zu- 
nahme  an  Bahnlange,  AnJagekapital,  Betriebsmittel  und  Verkchr. 

Das  Eisenbahnnetz  Dcutschlands  tibertraf  am  Ende  des  Jahres  1902 
mit  52  004  km  Bahnlange  das  Englands     um  16  361  km  und 

„    Frankreichs    „     7  350    „  . 

Die  Zunahme  der  Bahnlange  in  den  drei  Jahren  1900  bis  1902  betrug: 

fttr  Deutschland   2  074  km  oder  4,0  %, 

„   England   478  „       „    1,4  „  , 

„   Frankreich   1  828  B       „    4,3  „  . 

Der  Umfaug  des  Staatsbahnnetzes5)  stcllte  sich  Ende  1902: 
filr  Deutschland  auf  47  410  km  =  91,2  •/•  der  Bahnlange, 
„   Frankreich     „     2  780  „    =   6,4  „  „ 

Die  Zunahme  betrug  im  Jahre  1902  (gegen  1900)  bei  den  Staatsbahnen: 
fttr  Deutschland   1  524  km  oder  3,3  °/0;  in  Frank- 

reich hat  eine  Erweiterung  des  Staatsbahnnetzes  nicht  stattgefunden. 

*)  Unter  Berucksichtigung  samtlicher  Einnahme-  und  Ausgabetitel  des 
Buchungsformulars.  Der  Betriebsttberschutt  betrHgt  (ohne  Kosten  fiir  erhebliche 
Erg&nzungen  usw.  und  ohne  Pachtzins)  fttr  1900  =  763,i  Mill.  Jl,  fttr  1901  = 
682,:.  Mill.  <H  und  fttr  1902  =  784,5  Mill.  Davon  entfallen  durchschnittlich  auf 
1  km  im  Jahre  1901  =  15  355*«,  im  Jahre  1901  =  13  441  Jl  und  im  Jahre  1902  = 
14  196  c  H. 

»)  Der  Betriebsuberschuli  stellt  sich  fur  1900  auf  768,6  Mill.  <H}  fttr  1901  auf 
7i«,5  Mill.  M  und  fttr  1902  auf  684,4  Mill.  <M. 
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Frankreich 

Zunahme  oder  Abnahtne  in  1902  gegen  1900 

1900 

1901 

1902 

Deutschland 

England  Frankreich 

Betrag 

Betrag 

in  % 

Betrag 

in  % 

»;  658,s 

»)  514,9 

3)  540,9 

-  26,8 

—  3,6 

+  31,4 

4-  3,9 

—  17,9 

-  3,-i 

13  161 

45,3 

U  885 
3,7i 
43,8 

12  268 

3,8!) 

44,7 

—  1  107 

—  0,il 

—  1,1 

-  7,« 

-  8,6 

-  3,3 

4-  688 

1    +  0,01 
;   4-  3,o 

4"  2,6 

4-  o,3 
4-  V 

—  893 

—  0,24 

—  0,6 

i 
i 

-  6,9 

-  5," 

-  1,» 

44,7 

53.6 
1,7 

44,0 
54,1 
1,9 

44,.-. 
53,8 
1.1 

t 

+  0,39 

—  0,13 

—  0,26 

i 

+  M 

—  0,8 

• 

—  0,03          -  0,01 

-  1,08         -  2,3 

+    M       4- 19,* 

0,8 

4-  o,. 

—  0,15 
4"  0,37 

Bei  den  doppel-  und  mehrgleisigen  Strecken  ergab  sich  im  Jahre  1902 
(gegenttber  1900)  eine  Zunahme: 

in  Deutschland  von  610  km  oder  3,4  %, 

„   England         „   303    „      „     1  ,5  „ , 

„   Frankreich     „   443    „     „     2,8  „. 

Die  Zunahme  beim  Anlagekapital6)  betragt  fttr  1900/1902: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  5,6%, 

„    cnglischen  „   3,5  „  , 

„      „    franzOsischen   4,7  „ . 

Fttr  die  Betriebsmittel  stellt  sich  die  Zunahme  im  Jahre  1902  (gegen- 
ttber  1900)  wie  folgt: 

a)  bei  den  Lokomotiven: 

fitr  Deutschland  auf   6,4%  (1227  Sttick), 

England        „       ....    3,9  „  (  826     „  ). 
„    Frankreich  .    ...    0,4  „(  711      „  ). 


3)  Der  BetriebsiiberschuC  ln-trug  im  Jahre  1900  =  560,8  Mill. ««,  im  Jahre  1901 
=  514t>i  Mill.  M  und  ini  Jahre  1902  =  534,8  Mill.  JL 

*)  Die  auffallende  Steigerung  gegen  die.  Vorjahre  beruht  auf  den  Vorschriften 
des  im  Jahre  1898  eingefuhrten  ncuen  Normalbuchungsfonnulars. 

r')  Die  eoglischen  Eisenbahnen  sind  sftmtlich  Privntbahnen. 

«)  Das  kilometrische  Anlagekapital  hat  sich  bei  den  deutschen  Bahnen  um 
1,8%,  bei  den  englischen  Bahnen  um  1,9%  und  bei  den  frauzosischen  Bahnen  um 
O.i %  vermehi  t. 
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b)  bei  den  Personcnwagen: 

fur  Deutschland  auf  .  .  .  .  7,4  %  (2  825  Stuck), 
„  England  „  ....  4,0  „  (2182  „  ), 
„  Frankreich     „    ....    1,4  „     (  424  ). 

c)  bei  den  Gepiick-  und  Guterwagon: 

fur  Deutschland  auf  ....  2,9%  (11  757  Stuck), 
„   England  ....    2,3  „   (16740  ), 

„   Frankreich     „    ....    4,4  „  (12824     „  ). 

Die  Zahl  der  beforderten  Personen  ist  in  den  Jahren  1900  —  1002 
gestiegen : 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  urn  ....    4,1  %, 
n    englischen          „           9  ....    4,2  „ , 
„     „    franzflsischen   8,0  „  , 

Die  Zahl  der  geleisteten  Personenkilometer1)  hat: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  urn  ....  5,2%, 
„      „    franztisischen      „  6,7 

zugenommcn. 

Im  Gttterverkehr  sind  die  beforderten  Gutermengen  bei  den  dent 
schen,  englischen  und  franzosischen  Eisenbahnen  gestiegen. 

Die  Zahl  der  beforderten  Gutertonnen  und  Tonnenkilometer  be- 
trug  1902: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  rund  343  Mill,  t  (34  302  Mill,  tkin), 
„     „    englischen  .,  „    444    „       (    —  >)    „      „  ). 

„      „    franzosischen  „    128    „    ,,(16  219    „      „  ). 

Die  beforderten  Gutertonnen  und  gefahrenen  Giitertonnenkilometer1) 
sind  gesticgen  bezw.  gesunken: 


in  Prozenten: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  .  .  % 

„     „    englischen          „  .  .  „ 

„    franzosischen      _  .  .  „ 


Gutertonnen  Giitertonnenkin 


+  1,S  -  1,1 

I 

-1-4,4  -1) 

-  3,S  -  2,8 


!)  Die  englischen  Bahnen  veroftVntlkheii  keine  Personen-  und  Giitertounen- 
kilometer. 
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Die  Gesarateinnahmen  haben  fur  1900—1902: 

bei  den  deutschen     Bahnen  um  nind    5,7  Mill.      oder  0,3  % 
und    „      „    franzosisehcn     .,  „    "24,7    „     „      „     2,0  ., 

abpcnoinmcn,  sind  dagegen 

bei  den  englisehen  „        .,       ~,     03,4    „     .,  4,5  ., 

gestiegen. 

Scheidet  man  die  sonstigen  Einnahmen  aus,  untcr  denen  vielfache, 
mit  dem  cigentlichcn  Verkehrsdienst  nieht  unmittelbar  zusammenhangende 
Betriige  sich  befinden,  so  ergibt  sieh  fur  die  Verkchrseinnahmen 
iin  Jahre  1902  gegen  1900: 

cine  Mindereinnalune: 

bei  den  deutschen     Bahnen  von    6,3  Mill.  M  oder  0,3%  und 

„     „    tranzosischen  „    24,0    „  „      „     1,8  „  , 

eine  Mehreinnahmc: 

bei  den  englisehen         „        „    64,1     „  „       „    3,2  „  . 

• 

Die  kilometrischc  Kinnahme  aus  dem  Personen-  unci  Gtiterverkehr 
ist  nur 

bei  den  englisehen    Bahnen  um  1,9%  gestiegen, 

dagegen      „      „    deutschen         „        „  3,R  „  und 

tranzosischen    „        „  5,n 

zuriiekgegangen. 

Die  Einnahme  im  Personen verkehr  hat: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  um  .    .    .    .  0,7%  und 

„    englisehen         „   4,4  „ 

zugenommen,  ist  dagegen 

bei  den  franzttsischen     fl  „     .    .    .    .  2,3  „ 

zuriiekgegangen. 

Im  Giiterverkehr  luit  in  den  Jahren  1900—1902  die  Gesamteinnahme: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  um  .    .    .    .  0,8%  und 

tranzosischen  ,   1,7  „ 

abgenommen,  ist  dagegen 

bei  den  englisehen  „  ......  2,2  gestiegen. 

Die  kilometrischc  Einnahme  im  Giiterverkehr  ist: 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  um  ....  4,6%  und 

„  tranzosischen      „  ......  5,4  „ 

zuriiekgegangen,  dagegen 

bei  den  englisehen  „  „    .    .    .    .  0,9  „  gestiegen. 
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Die  nachstehendc  Zusammenstellung  gibt  einen  vergleichenden 
Cberblick  Qber  die  prozentuale  Zunahme  der  Einnahmen,  Ausgaben  und 
des  Cberschusses  fur  den  Gesaratverkehr  in  den  Jahren  1900— 1902: 


fur 

Es  betrug  die  prozentuale 
Zunahme: 

Einnahme 

Ausgabe 

i    _  1 

CberschuC 

bei  den  deutschen     Bahnen  % 

-0,s 

j 

+  1,* 

-3,6 

„    englischen         „  „ 

1 

+  «M 

+  3,9 

„   franzosischen    „  „ 

-2,0 

-  1.0 

i 

-3,2 

Fttr  das  Jahr  1902  bezifferten  sich  Einnahme,  Ausgabe  und  Cber- 
schuC (in  abgerundeten  Zahlen),  wie  folgt: 


Es  betrug  im  Jnhre  1902: 

bei  den  deutschen  Bahnen 
„  englischen 
.    franzosischen  - 


Einnahme         Ausgabe  CberschuC 
Millionen  Mark 


2021 
2189 
1210 


1  287 
1  3.">7 
(i09 


I 


714 
832 
541 


Der  kilometrische  CberschuC  hat  sich  in  den  Jahren  1900—190*2 
bei  den  deutschen  Eisenbahnen  urn  ....    7,4  °/0  und 
.,     „    franzosischen     r  G.'3 
verringert,  dagegen 

bei  den  englischen         „  „    .    .    .    .    2,6  „ 

vermehrt. 


Die  durchschnittliche  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  in  der  Zeit 
von  1900  bis  1902 

bei  den  deutschen  Eisenbahnen  urn  .    .  . 
„      „    franzosischen     „  „    .    .  . 

zurdekgegangen,  dagegen 


8,6  °/0  und 


bei  den  englischen 


0.' 


gesticgen. 
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AuBer  den  in  der  vorstehenden  Obersicht  angefuhrten  Zahlen  sind 
in  der  englischen  Statistik  noch  folgeude  Angaben  tiber  Verzinsung  des 
Anlagekapitals,  sowie  tiber  den  Umfang  und  die  Ergebnisse  des  Betriebes 
asw.  der  englischen  Eisenbabnen  ftir  das  Jahr  1902  enthalten: 

Die  Durchschnittsdividende  stelJte  sich 

ftir  Stainmaktien  auf  3,32%, 

„    garantKapital  (4,03%)  u.  Vorzugsaktien  (3,42%)    „  3,58  v  . 

„   Anleihen  (4,17  %)  uud  Obligationen  (3,43  %)     .    „  3,46  r  , 

„   Gesamtkapital  ,  3,45  „  . 


An  Dividenden  und  Zinsen  warden  gezahlt: 


Prozentsatz 
der 

gezahlteu  Dividende 
und  Zinsen 

! 

Stamm-  Vorzu*s- 
aktien 

aktien 

(Pre- 

(Ordinary)  ferential) 

Garan- 
ueries 
Kapital 
(Guaran- 
teed) 

Anleihen 
und  Obli- 
gationen 
(Loans  and 
(Debenture 
Stock) 

£ 

£ 

mit 

56  312  498 

23850089 

100  000 

628  082 

nicht  iiber  1 

27  859  415 

166000 

1  254  555 

von 

.   1  —  2 

v  

!  26081297 

651  930 

881  655 

80  647 

- 

.  2-3 

122  124  236 

94  317  000 

22  453  754 

179  574  909 

- 

.   3  —  4 

83  320  716 
14049  028 

147  346  869 

52  593  418 

91  229  449 

•• 

.  4-5 

46741574 

37  267  363 

49  735  082 

.   5  —  6 

• 

J»  

121  572  276        1  863  814 
9  056  731  — 

2608200 

1  582  763 

- 

6-7 

2  (XX) 

- 

.  7-8 

185  600 

- 

6400 

- 

8-9 

1  350  071 

_ 

iiber  .  .  u 

15  000 

zusntnmen  .   .  . 

461926  868 

314  937  276 

115906  390 

324  090  887 

892  770  534 

oder  in  Mark1; 

17  855  410  680 

6  481817  740 

24  337  228  420 

>)  1  £  =  rund  20  M  gerechnet. 


Digitized  by  Google 


1372  Die  Eisenbahnen  Deutsehlands,  England*  u.  Frankreiehs  von  1900-1902. 


Nachstehende  Zusammenstellung  bietet  einen  Cberblick  ttber  den 
Personenverkehr  der  englischen  Bahnon  (befOrderte  Personeu,  er- 
ziclte  Personengeldeinnahme)  in  den  Jahren  1900,  1901  und  1902: 


I 

i 

[ 
i 

.1  a  h  r 


I 


I.  Klasse     II.  Klasse 


! 


III.  Klasse 

und 
erinaliigte 
(Parlaments) 
Ztige 


Zusammcn 


Zeitkarten 
(mil 
Arbeiter- 
wochenkarten) 


1900  . 

1901  . 

1902  . 


a)  beforderte  Person  on  (in  Tausenden): 
34  819  G9  085  1  038  873  1  142  277 

34  622  68  850  1  068  919  1  172  396 


! 


34  982  72612  1080  625 


1  118219 


1750 
1  879 


1; 


b)  erzielte  Personengeldeinnahine  (in  Tausenden  £): 


1900  ..  . 

3  434 

2  987 

28  215 

34  636 

3  451 

1901   ..  . 

3  521 

3  102 

28  900 

35  523 

3  573 

15)02  .    .  . 

3  559 

8  295 

29054 

85  908 

3714 

Hicrvon  entfallen  auf  England  und  Wales  im  Jahre  1902: 
a)  von  den  befordertcn  Personen  (in  Tausenden): 


1902  .  . 

(in  «/o) 


1902  .  . 
(in  °/o) 


28  31U 
80.9 


68  958 
95,o 


943  995 

87.3 


1  041  263 
87,6 


'I 


5<M 
84,5 


b)  von  der  erzielten  IVrsonengeldeinnahme  (in  Tausend  £): 


It 


2  988 
84o 


3  053 

92.» 


24  733 
85,1 


30774 
86,5 


"  3  278 
88.1 


Cher  die  Verteilung  des  G  liter  ve  rke hrs  der  englischen 
Eisenbahnen  in  den  Jahren  1900 — 1902  auf  die  Hauptklassfn  der 
Gliter  und  die  drei  VYreinigtcn  KOnigreiche  gebon  nnchfolgende  Zahlm 
Aufschluli. 

Es  wurden  befordert  an  Kohlen  und  Erzen  (minerals),  Frachtgiitern 
(general  inereliandise)  und  Vieh  (live  stock)  in  abgerundeten  Zahlen: 


>)  Die  auffallende  Abnahinc  der  Anzahl  gegeu  die  Vorjahre  beraht  darauf, 
dad  die  Zeitkarten  usw.  bisher  ohne  Rucksicht  auf  die  Giiltigkeitsdauer  nur  naoh 
der  Stiickzahl  angegcben  waren,  wahrend  voni  Jahre  1902  ab  diese  Karten  nuf 
die  voile  Jahresdauer  bereehnet  werden. 
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1900  1901  1902 

ii 


1 

1 

1 

; 

Gewicht 

! 

t 

Erzielte 

Ein- 
nahme 1 

<  \(- 

Gewicht 
t 

Erzielte  ! 

Ein- 
nahme  | 

M 

Gewicht 

Erzielte 

Ein- 
nahme 

M 

a)  Kohl  en  and  Erze: 

(auf  Millionen  abgerundete  Zahlen) 

311,3 

457,1 

802,* 

444,:, 

j  325,1 

469,7 

davon  komtnen: 

* 

1 

4 
j 

; 

auf  England  und  Wales 

S!61,o 

390,«  253,0 

379,4 

272,1 

401, s 

\\  \      it    %•  tfl        (ft  4>  rt*  ft  1  4V  ■ 

r  r  ii  c  ii  i  g  u  n  r  : 

!' 

120,i 

583.3 

119,* 

587,7 

118,4 

584,o 

davon  koinmptv 

auf  England  und  Wales 

104,3 

498,3 

103,6 

501,4 

101,6 

506,1 

v)  Vieh: 

28,t 

1  - 

27,1 

29,7 

davon  komtnen: 

i 

auf  England  und  Wales 

17,!* 

17,o 

18,1 

d)  Gesamtguterver- 

k  e  h  r : 

431,7 

1  069,1 

422,6 

1  059,3 

443,6 

1093,3 

davon  kommcii: 

■ 

1 

i 

auf  England  und  Wales 

365,3 

906,1 

366,6 

897,0 

374,a 

926,i 

,  Schottland  .... 

Gl,« 

128/. 

61,o 

127,5 

64.0 

131,.% 

34,« 

6,o 

33,v 

5,4 

1 

35,7 

Hieniach  berechnet  sich  die  Einnahme  fur  die  Tonne  Kohlen  und 
Erze  und  fur  Frachtgut  in  den  Jahren  1900—1902,  wie  folgt: 


E  s  b  e  t  r  u  g 

1900 

190  1 

1902 

Einnahme  fur  die  Tonne  Kohlen  und  Erze  Jl 

1,47 

1,47 

1," 

»     „       „      Frachtgut   .   .   .  r 

4,84 

4,i*> 

4,93 
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Die  Einnahme  aus  dcm  GUterverkehr l)  betrug  fttr  1  km  durch- 
schnittliche  Betriebslange  und  fttr  1  Zugkm: 


1900 

190  1 

1902 

Einnahme  fur 

Einnahme  fur 

Einnahme  fur 

Es  betrug 

1  km 
aurcn- 
schnittl. 
Betriebs- 
lange 

1 

Zugkm 

1  km 
aurcn- 

schnittl. 

Betriebs- 
l-inge 

1 

Zugkm 

1  km 
durcn- 

;  8chnittl. 

Betriebs- 
lange 

1 

Zugkm 

i 

! 

M 

M 

M 

fttr  England  nnd  Wales  . 

37  109 

3,78 

36  456 

* 

3,»« 

37  748 

4.«« 

22942 

3,70 

22250 

3,75 

22830 

3,»i 

6685 

4,06 

6566 

3,*« 

6914 

4,i:> 

Vereinigtes  Konigreich  . 

30  411 

3,69 

|  29820 

3,, 

30676 

3.;rj 

Die  Durchschnittspreise  fttr  Kohlen  (an  den  Graben)  und  die 
durchschnittlichcn  Ausfuhrpreise  fttr  Kohlen,  sowie  Eisen-  und 
Stahlschicnen  und  dgl.  in  England  in  den  Jahren  1900  —  1902 
sind  nachstehend  zusaramengestellt: 


! 

J  a  h  r 

Durchschnittsprels 
der 

Kohlen  an  den  Gruben 

(nach 
der  Kohleustatistik) 

Durchscbnittliche  Ausfuhrpreise 
(nach  Menge  und  Wert  der  Ausfuhr  geschfttzt) 

fur  Eisen-  und  Stahl- 

fiir  Kohlen 

schienen  u.  dgl. 

fttr  die  engl.  Tonne2) 

1900 

10  sh   9  J  d  (10,8a  J() 

16,58  sh     (16,78  Jt) 

<V»  £  (124,61  cH) 

1901 

9  „    4K    (  »,M   n  ) 

13,73    „       (13,95  „) 

5,86  „  (119,0s  . 

1902 

8    „      2f  n     (  H,»5    „  ) 

1 

12,19    „        (12,3*  „) 

5,41  n    (110,54   „  ) 

l)  In  (Juterziigen  (ohne  gemisehte  Ziige). 

J)  Die  Klaminerzuhlen  beziehon  sich  auf  die  Durchschnittspreise  in  Mark 
und  Tonneii  (  -  1  ono  kg).    1  sh  =  1  M  mnd. 
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t.  Lftngen. 


Am  31. 

Bau- 

Betriebs- 

Bezeichnung  der  Bahnen 

Pe- 

Iftnge 

lange 

zember 


Kill 

K  111 

1902 

3  843,519 

3  940,341 

1903  1 

4  002,879 

4  078,24a 

1902 

25,635 

24,716 

1 

1903 

26,3^4 

25,35S 

1902 

352,179 

351,161 

1903 

369,146 

368,003 

d)  Bahnstreckcn  uuslandischer  Unternehmun- 

1902 

61,707 

68,-si 

1903 

61,707 

68,794 

zusanimen  .   .  . 

1902 

4283,033 

4  385,015 

Da von  gehen  ab: 

1903 

4460,009 

4  540,397 

die  wegen  Mitbenutzung  doppelt  gerechneten 

1902 

33,337 

1903 

16.17S 

1902 

30,066 

33,406 

1903 

30,066 

31,663 

mithin  Lange  satntlicherdem  offentlichen  Ver- 

kchr  diencnden  Eisenbahnen  der  Schweiz . 

1902 

4  252,%; 

4  318,37a 

1903 

4  429,943 

4  492,5m 

l)  Vgl.  „Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1902"  Archiv  1904  S.  1405  ff.  — 
Die  Angaben  sind  der  von  dem  sehweizcrischen  Post-  und  Eisenbahndepartement 
heransgegebeuen  schweizerischen  Eisenbahnstatistik  —  Bd.  XXXI.  Bern,  Mai  1905 
—  entnommen. 
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Iliervon  waren  im  Jahre  1903  rait  zweispurigcm  Oberbau  versehen: 


Haupt-  und  Xebenbahnen   ....  km 
Bahnstreckcn  im  Betrieb  auslandi- 
seher  Unternehmungen  ....  „ 

zusaramen  „ 
liiervon  sind  im  Ausland  gelegen  „ 

mithin  im  ganzen  fUr  die  Schweiz  „ 

In  den  Jahren 
wurden  erOffnet: 

Baulange  km 

Betriebslange  „ 

An  Privatvcrbindungsgleisen 
bestanden  AnsehlUssc: 


Baulange 

Betriebslange 

■ 

783,228 

1 

! 

513,574 

\ 

29,073 

29,542 

812,901 

543,116 

I, Mr, 

811.556 


190  2 


r>43,116 
1903 


94,133 
60,912 


176,97(5 
155,3?2 


388 

400 

mit  einer  Gleislangc  von    .  . 

.  km 

144,374 

152,602 

darunter  normalspurige  .    .  . 

1 

> 
1 

141,178 

149,086 

davon  mit  Lokomotivbetrieb  . 

n 

88,149 

93,267 

Das  Netz  der  schweizerischen  Bundesbahnen  (alte  Zentralbahn,  Xord- 
ostbahn,  Vereinigte  Schweizerbahncn  und  Toggenburgerbahn)  ist  im  Jahre 
1903  auf  Grund  des  Bundesgesetzes  vom  15.  Oktober  1897,  betreftend  di«> 
Enverbung  und  den  Betrieb  von  Eisonbahnen  fQr  Rechnung  des  Hund«is 
durch  Hinzufiigung  der  Jura-Simplonbahn  erweitert  worden.  Diese  I'nter 
nchinung  ging  ebenfalls  durch  freihiindigen  Erwerb  (Kaufvertrag  vom 
23.  Oktober  1903)  an  den  Bund  ttber.  Der  Betrieb  dicscr  Bahn  erfolgte 
selion  am  1.  Januar  1903  an  fur  Kcchnung  des  ncueu  Eigenttimers. 

Die    nachstehenden    statistisehen    Mitteilungen    beziehen   sieh  auf 
Bahnen  mit  Lokomotivbetrieb. 

Die  den  Betricbsrechnungen  zugrunde  liegende  Betriebslange  be 
trug  fur  die  Xnnnalbahnen: 


1902 


uberhaupt  km 

davon  zweigleisig  „ 


uberhaupt  im  Jahresdurchschnitt  km 


3  974 
501 
12,61 
3  915.55 


19  03 

1081 
514 

12,59 
3  991,60 
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2.  Anlagekapital. 

Es  betrug  am  SchluC  des  Berichtsjahres  das 
eingezahlte  und  verwendete  Anlagekapital 

Ubcrhaupt   1  626  523  212  Frcs. 

und  setzte  sich  wie  folgt  zusaminen: 

1.  Baukosten  der  im  Betrieb  stehenden  eigenen 

Linien   1  352  638  946  „ 

2.  Verwendungen  auf  die  im  Bau  befindlichen 

Linien  und  Objekte  

3.  ttberschuB  des  Rackkaufpreises  iiber  die  Ak- 

tiven  der  fruheren  Gesellschaftcn  .... 

4.  zu  amortisierende  Verwendungen  

5.  Verwendungen  auf  NebengeschaTte  .... 

6.  OberschuB  des  einbezahlten  Kapitals  .... 


90  609  368 

80  769  322 
21  307  950 
7  883  156 
73  314  470 


Auf  die  Baukosten  der  im  Betrieb  stehenden  eigenen  Linien 
entfallen: 

auf  Bahnanlagen  und  feste  Einrichtungen  .    .    l  028  785  601  Frcs. 


Rollmaterial 


Mobiliar  und  Geratsehaften  . 
allgemeine  Kosten  .... 


174  153  099 
17  064  273 
132  635  973 


zusammen  .  .  1  352  638  946  Frcs. 
far  1  Bahnkm  336  568  „ 


Im  Jahre  1902  betrug  das  eingezahlte  und  verwendete  Anlagekapital 

uberhaupt   1  564  460  275  Frcs., 

davon  entfielen  auf  Baukosten  der  im  Be- 


trieb stehenden  eigenen  Linien  . 
fur  1  Bahnkm  


1  286  527  339 
333  389 


3.   Betriebsmittel  und  deren  Lei  stun  gen. 


Es  waren  im  Bestand: 

Lokomotiven  Stck. 

far  1  Bnhnkm  

Personenwagen  

mit  Aehsen  „ 

„    Sitzpliitzen  ., 

durchschnittlich  far  1  Achse  .    .  Pliitzc 

Archir  fQr  Eisenbahnwesen.  1906. 


1902 


1  296 

0,321 
3  066 
8  136 
142  522 
17,52 


1903 


1  351 

0,331 
3  178 
8  403 
146  724 
17,46 

92 
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Lastwagen  (Gepftckwagen,  gedeckte 

und  offene  Guterwagcn)  .    .    .  Stck. 

mit  Achsen  „ 

„    Tragftfhigkeit  t 

durchschnittlich  far  1  Achse  .    .  „ 

Im  Jahresdurchschnitt  standen  im  Betrieb : 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

mit  Achsen  „ 

„    Sitzpiatzen  „ 

I^astwagen  „ 

mit  Achsen  „ 

„    Tragkraft  t 

Das  durchschnittliche  Eigengewicht 
(fur  1  Achsc)  bctrug: 

bei  Personenwagen  t 

„   Lastwagcn  „ 

Die  Leistungen  des  eigenen  Roll- 
materials  auf  cigener  und  fremder 
Bahn  ergeben  naclistehendc  Zahlen: 

Es  wurden  gclcistet: 

Lokomotivkilometer : 

tlberhaupt  

durchschnittlich  fur  1  Lokomotive  . 
Aehskilometer: 

a)  von  Personenwagen: 

tlberhaupt  

durchschnittlich  fiir  1  Achse   .  . 

b)  von  T>astwagen: 

iiberhaupt  

durchschnittlich  fur  1  Achse  .  . 


14  130 
28  388 
164  525,8 
5,80 

1  264,6 

2  980,9 
7  940,3 

138(589 
14  341,8 
28  805,3 

166  886,9 


38  490  121 
30  437 


258  845  774 
32  599 

410  348  060 
14  246 


4,64  i 


14416 

28  972 
168  059,8 
5,80 

1  326,4 
3  137,0 
8  312,5 
145  214 
14  367,2 
28  865,1 
167  227,3 


4,71 

3,52 


41  455  064 
31  254 


279  296  199 
33  600 

417  739  607 
14  472 
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Von  eigcncn  und  freraden  Betricbs- 
mitteln  wurden  auf  eigener  Balm 
geleistet: 

a)  Nutzkilometer  

b)  Lokomotivkilometer  

c)  Personenwagenachskilometer  .    .  . 

d)  Lastwagenachskilometer  

e)  Postwagenachskilometer  

Von  den  Wagen  von  c  bis  e  zusammen 
Zugkilometer: 
in  Personen-  und  gemischten  Ziigen  . 
„  Guterziigen  

im  ganzen  .  . 
Auf  1  Bahnkm  karaen  durchschnittlich: 


Zugkilometer  . 


Nutzkilometer  

Achskilometer  

und  zwar: 
von  Personenwagen  

„    Giiter  wagen  

„  Postwagen  

Die   durchschnittliche  Zusammensetzung 
der  Ztlge  ergab: 
an  Personenwagenachsen    .    .    .  Stck. 

„  Lastwagenachsen  

„   Postwagenaehsen  „ 


iiberhaupt  Achsen  

durchschnittl.  fiir  1  Lokomotive . 


An  Kilometertonnen  (totes  Gewicht  und 
Nutzgewicht) l)  sind  befr»rdert: 

iiberhaupt  tkm 

auf  1  Bahnkm  ., 

„    1  Nulzkm  


19  02 


190  3 


32  903  794 
38  234  498 

267  748  958 
461  048  206 

33  030  659 


35  901  428 
41  206  125 
289  317  902 
488  446  684 
35  540  648 


761  827  823       813  305  234 


24  493  230 
6  303  813 


26  174  419 
6  834  479 


30  797  043 

7  865 

8  403 
194  565 

68  381 
117  748 
8  436 


33  008  898 

8  269 
8  994 
203  754 

72  482 
122  368 
8  904 


8,70 
14,97 
1,07 


8,76 
14,80 
1,08 


24,74 
23,15 


24,64 
22;65 


5  647  862  374 
1  442  418 
171,65 


6  035  522  444 
1  512  056 
168,1 


i)  Das  Nutzjrewicht  umfaCt  das  Gewicht  der  Reisenden,  des  Gep&cks, 
der  Tiere  und  der  Giiter. 

92* 
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In  Prozenten   dcs  Gesanitgewichts  ent- 
fallen: 

auf  Nutzgewicht  °/o 

„   totes  Gowicht  „ 

I 

Zahl  der  taglichcn  Zuge  iiber  die  ganze 
Bahn: 

iiberhaupt  

davon: 

Personen-  und  gemischte  Ziige  .  .  . 
Guterzuge  

4.  Verkebr. 


1902 


1903 


r 


a )  Personcnverkehr: 

Anzabl  der  befftrderten  Reisenden  .  Anz. 

davon  in     I.  Klasse  % 

„  II- 


n        n  n   n 

Anzahl  der  geleisteten  Personenkm  Anz. 
durchschnittl.  fur  1  Bahnkm  .  . 

Jeder  Reisende  durchf'uhr  durchschn.  km 
Mittlere  Ausnutzung  der  SitzpliUze  .  % 

Von  den  beforderten  Reisenden  ent- 
fallen  auf : 
einfacbe  Fahrt    .  . 
Hiu-  und  Riickfahrt 
ermafligte  Fabrkarten 

b)  Gutcrvorke  b  r: 

Gesamtgewicht   aller  bHorderten  Giiter 
(einsehl.  GepaVk  und  Tiere)    .  t 

davon  Giiter  aller  Art  

odcr  in  Prozenten  % 

Anzahl  der  geleisteten  Tonnenkilometer: 

iiberhaupt  tkm 

auf  1  Bahnkm  

„    Giiter  aller  Art  koinmen  .  . 


16,41 

83,59 


15,96 
84,04 


21,55 

17,14 
4,41 


22,66 

17,97 
4,69 


1902 


61  187  074 
1,04 
14,15 
84,81 
1  284  595  630 
328  075 
20,99 


27,46 


16,56 
43,94 
30,70 


12  444  131 
12  027  942 
96,65 

i 
I 

830  740  925 
212  165 
810  327  903 


1903 


68  903  548 
1,01 
13,91 
85,09 

1  363  309  208 
341  545 

19,79 

26,97 


14,75 
47,31 
37,94 


12  265  111 
1 1  862  255 
96,72 

860  820  670 
215  658 
838  533  557 
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190-2 

190  3 

Jede  Tonne  Gut  darchfuhr  durchschn. 

km 

bOJb 

<0,18 

Mittlere  Ausnutzung  der  Tragkraft  . 

% 

31,1 

30,40 

Von  den  bcforderten  Giitern  entfallen: 

auf  Lebens-  und  GenuBmittel  .  . 

°o 

26,80 

25,97 

17,41 

19,32 

n 

19,16 

19,73 

10,45 

9,06 

2,94 

2,78 

Hilfsstoffe  for  I^andwirtschaft 

9,79 

9,<9 

• 

5.   Finanzielle  Ergebnisse. 

19  0  2 

1903 

Betriebseinnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  .    .  . 

Frcs. 

60  7^2  1^3 

65  150  969 

„           Giiterverkehr1)  .    .    .  . 

r> 

78  637  894 

82  324  979 

Transporteinnahme 

139  360  017 

14 i  4/0  y4o 

aus  verschiedenen  Quellen .    .  . 

7  729  600 

i  U <U  1  < o 

zusaramen  Betriebseinnahme 

« 

147  089  617 

154  546  126 

und  zwar:  fttr  1  Bahnkin   .    .  . 

37  565 

38  718 

„    1  Nutzkm    .    .  . 

n 

4,47 

4,30 

1  Achskm    .    .  . 

0,1931 

0,1900 

Von  den  Transporteinnahmen  koraraen: 

% 

43,57 

44,18 

56,43 

55,82 

In  Prozenten  der  Betriebseinnahmen 

entfallen  auf  Transporteinnahmen 

r> 

94,74 

95,43 

Von  den  Einnahmen  aus  dem  Giiter- 

verkehr erittielen  auf  G  ti  t  e  r 

i 
I 

a  1 1  e  r  Art: 

in  Prozenten  der  Gesamteinnahme 

89,52 

89,40 

Frcs. 

5,85 

6,20 

das  Tonnenkilometer    .    .  . 

Cts. 

8,69 

8,78 

i)  Mit  Grpftck  und  Vieh. 
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Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1903 


Die 

Betriebseiunahmen 
ergaben  fur 

Personenverkehr 

Giiterverkehr 

i 

190  2 

1  AAA 

1903 

1902 

i  »o  6 

15  608 

16  322 

20063 

20625 

2,43 

2,55 

2,49 

.  Cta.  ! 

22,68 

22,51 

15,9* 

15,71 

0,w 

0,95 

1  Personenkm  .   .  . 

.  Cts. 

4,7J 

4,7* 

•CU'l 

9,47 

9,56 

1 

Personenverkehr  entfielen  (in 

Pro- 

1902 

1903 

zenten  der  Gesainteinnahme): 

i 

7,69 

1 

8,06 

29,16 

1 

30,40 

.  i 

63,15 

I 

01,52 

Die  Betriebsausgaben  stellten  sich  wie 
folgt: 

es  betrugen: 

die  reinen  Betriebskosten  .  .  Frcs. 
verschiedene  Ausgaben1)    .    .  „ 


Gesamtausgaben 
in  Proz.  der  Gesamteinnahme 

Von  den  reinen  Betriebskosten 
entfallen : 
auf  allgeineine  Verwaltung.    .  . 
Bahnunterhaltung  u.  Aufsicht 
„    Verkehrs-  und  Zugdienst  .  . 
„  Fahrdienst  

Die  reinen  Betriebskosten  betrugen 
in  Prozenten: 

der  Gesamtausgaben  

„    Transporteinnahmen    .    .  . 


80  106  288 
9  870  395 


90  044  847 
9  179  010 


80  976  683 
61,17 


4,72 
20,30 
31,23 
43,7f, 


89,03 
57,48 


99  223  857 
64,20 


4,69 
20,75 
31,61 
42,95 


90,75 
61,06 


»)  Fur  Pacht  und  Mletzinsen,  Verlust  an  Hilfsgeschaften,  sonstige  Ausgaben. 
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Die  Gcsaratausgaben  ergaben: 

1902 

1903 

22  979 
2,73 
11,91 

24  858 
2,76 
12,20 

Der  UberschaB  (der  Gesamteinnahmen 
iiber  die  Gesamtausgaben)  ergab: 

„   1  Zugkm  „ 

in  Prozent.  der  Gesamteinnahme  % 

57  112  934 
14  586 
1,86 
1,74 
7,6(1 
38,83 

55  322  269 
13  860 
1,67 
1,54 
6,90 
35,80 

1 

6.  Unfalle. 

Es  betrug: 
„      ||      „    sonstigen  Unftlle  .... 

1902 

1903 

50 
27 
845 

46 
33 
1063 

ttberhaupt  .  . 

922 

I  142 

Es  wurden 

1902 

1903 

getotet 

verletzt 

getotet 

verletzt 

5 

72 

21 

93 

28 

712 

24 

892 

22 

35 

32 

24 

zuaammen  .  . 

55 

819 

77 

1009 

auGerdem  durch  Selbstmord  und 

874 

»    I  * 

i  »  :  2 
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Es  wurden 


1902 


1903 


getotet 

- 

verletzt 

getotet 

verletzt 

Getiitet  oder  verletzt: 
Reisende: 

auf    1000000  Reisende    .  . 
„     10000000  Personenkru  . 

0,08 
0,04 

0,56 

0,30 
0,15 

1 
1 

0.6S 

Bah  nbedienstete: 

auf    100000  Lokomotivkm  . 
„    1 000000  Achskm    .   .  . 

0,07 
0,04 

1 

1,W 

0,93  1 

0,06 
0,03 

I 

*» 

1,10 

Dritte  PerBonen: 

auf  100  Bahnkm  ... 

0,89 

1 

0,J9 

1 

7.  Personal. 

Zahl  der  beschaftigten  Personcn: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung.    .  . 
„         Bahnunterhaltung  und  Aufsicht 
„   dem  Expeditions-  und  Zugdienst  . 
„      „    Fahrdienst  und  den  Werk- 
statten  

Uberhaupt  

(davon  auf  Personalkonto) 

auCerdem  noch  bei  Nebengeschaften  . 

insgesamt  

Auf  1  Bahnkm  komracn: 

iin  Betriebsdienst  beschaftigte  Personen 


1902 

1903 

1  235 

1  312 

8  175 

8  786 

12  220 

13G30 

8  433 

9  193 

29  9G3 

32  921 

,      (22  918) 

(23  292) 

151 

124 

30114 

ii 

33  045 

7,54 

8;07 
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Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1904.1) 


1.  BahnMnge. 

Die  Betriebslange  tier  dem  Verkehr  Ubergebenen  Strecken  betragt 
wie  iin  Vorjahr  im  Durchsehnitt  276  km. 

2.  Anlagekapital. 

Am  31.  Dezember  1904  betrug  das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn: 

an  Beihilfen   119  000  000  Frcs. 

.,  Aktienkapital   50  000  000  „ 

„  Obligationen   .    .    121  310  000  „ 

zusammen    .    290  310  000  Frcs. 
dazu  an  Baufonds  (aus  Fondszinsen)    .       1  114  902  „ 

Uberhaupt    .    291  424  902  Frcs. 
es  wurden  verwendet  .    298128  022  „ 

die  Kapitalrechnung  schlieGt  somit  am 
31.  Dezember  1904  mit  einem  Passiv- 

saldo-Vortrag  von  '   .       6  703  120  Frcs.  2) 

3.  Fioanzielle  Ergebnisse. 


Finnahmen 

1903 

1904 

uberhaupt 

Frcs. 

in  o/0 

Uberhaupt  . 
Frcs. 

aus  Personenverkehr  

„  Gepack-  und  Giiterverkehr  . 

8  909  989 
13  257  553 

38,«          9  310  915 
57,87         13  289  727 

39,09 
55,w 

Verkehreeinnahmen  . 
aus  verschiedenen  Quellen  .   .  . 

22  167  542 
981  450 

95,76 
4,24 

22  600  642 
1  217  287 

94,89 

6ai 

Gcsaiuteinoahmen  .  . 

i 

23  148  992  100,oo 

1  1 

23  817  929  100,oo 

1)  Vgl.  Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1903,  Archiv  1904  S.  1415  ff.  Die  nach- 
stehenden  Angaben  sind  dem  dreiuuddreifligsten  Geschaftsbericht  der  Direktion 
und  des  Verwaltungsrates  der  Gotthardbahn,  uinfassend  das  Jahr  1904,  — 
Luzorn  1905  —  entnommen. 

2)  EinschlieBlich  3  352  788  Frcs.  fur  noch  unvollendete  Bauobjekte. 
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Die  Gotthardbahn  im  Jahre  190*. 


Von  der  Verkehrseinnahme  kommen 
durchschnittlich : 

auf  1  Bahnkm  (rund)  Frcs. 

„    1  Zugkm  

„    1  Tag  (rund)  


1903 


1904 


80  317 

6,15 
60  733 


81886 


61  750 


Der  Verkehr  und  die  Einnahmen  haben  sich  im  Berichtsjahr  im 
ganzen  weiter  aufwarts  bewegt,  so  daC  das  Gesamtergebnis  als 
befricdigend  bezeichnct  werden  kann.  Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-, 
Gepftck-  und  Guterverkehr  haben  um  729  787  Frcs.  zugenommen,  die 
Einnahmen  aus  dem  Tiertransport  dagegen  um  296  688  Frcs.  abgenomraen. 
Die  Gesamteinnahmen  aus  dem  Eisenbahntransport  tibersteigen  die- 
jenigen  des  Vorjahres  um  443  100  Frcs.  oder  1,95%. 

Das  Monatsertrftgnis  stellte  sich  im  Jahre  1904: 

am  hochsten     im  April     auf   .    .    2  209  120  Frcs., 
„   niedrigsten  „  Januar  .    .    1  379  480     „  . 

Die  monatliche  Durchschnittseinnahme  ergab  im  Jahre  1904  : 
1  883  387  Frcs.  (gegen  1  847  295  Frcs.  im  Jahre  1903). 


Die  Einnahrae  im  Personenverkehr 
trug: 

be- 

i  i 
1903 

1  904 

32  283 

Frcs. 

33  735 

„   1  Person  

• 

3,02 

3,00 

Cts. 

6,17 

6,14 

Jeder  Reisende  durchfuhr  durch- 

i 

km 

47,97 

48,S5 

Im  Frachtgutverkehr    (GUter  aller 

Art) 

1  1 
1 

betrug  die  Einnahme: 

! 

Frcs. 

42  595 

43  583 

10,35 

10,32 

Cts. 

7,34 

',28 

Jede  Gutertonne  durchfuhr    .    .  . 

km 

i 

140,96 

141,66 

Die  Gesamteinnahme  ergab:1) 

fUr  1  Bahnkm  (rund)  

Frcs. 

83  873 

86  297 

6,78 

6,90 

i 

'1 

4.G3 

4,71 

l)  EinsehlieClich  der  Einnahmen  aua  verschiedenen  Quellen. 
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1903 

1904 

L/ie  Ausgaoeu  oeirugeii. 

Frcs. 

13  026  643 

13  849  <06 

davon  entfielen  (in  Prozenten): 

auf  allgcmeine  Verwaltung .   .  . 

% 

4,67 

4,72 

„   Bahnunterhaltung  usw. .    .  . 

17,91 

18,57 

Qfotinno.       IT  vnn/l  itirtnc-  imr) 
OUtLlUUS  ,      t»A JJCllHIUIlS  UUU 

n 

24,60 

25,08 

n 

40,73 

40,37 

zusammcn  . 

Q7  G1 

o  ( ,91 

QQ  rjM 

oO,74 

„    verscnieuene  iiusgaoeii 

n 

1  1  OA 

Die  Ausgabe  betrug: 

Frcs. 

47  197,98 

50  180,09 

■m       w-m  « 

„    1  Zugkm  

3,7888 

4,0131 

n 

3,0787 

3,2639 

r> 

2,6037 

2,7392 

„    1  Wagenachskm  

LtS. 

11,87 

12,54 

1        /"v  Vi  t  /~\  t"i  n  iiTi  l/-  Tri 

1  77 

1,/ / 

1  M 
1,03 

in  Prozent.  der  Betriebseinnahine  . 

% 

56,27 

58,15 

„       „       „  Transporteinnahme 

r> 

58,76 

61,28 

Frcs. 

10  122  349 

9  968  223 

An  Dividende  sind  verteilt     .    .  . 

% 

6,8 

4.  Rollmaterial  and  dessen  Leistangen. 

Am  31.  Dezember  1904  waren 

ira  Bes 

tand: 

153  Lokomotiven  (rait 

480  Tri 

ebachsen), 

306  Personenwagen  (  „ 

782  Achsen  und  11  981  PlAtzen), 

48  Gepttckwagen    (  „ 

108 

„        „       342  1  Ladegcwicht), 

1  755  Guterwagen       (  T,   3  516 

„       „   22  306 

n           »  )» 

75  Dienstwagen      (  „ 

150 

■       „  770 

1}             *  )• 

Die  Ansnutzung  der  Sitzplittze  der 

Per- 

sonenwagen  (in  Prozenten  der  Ge- 

1  903 

1904 

saratzahl)  ergab: 

fttr  die    I.  Klasse  

% 

24,40 

22,22 

„    *  n.  „   

■ 

33,19 

32,42 

37,61 

37,45 

durchschnittlich  . 

34,20 

33,36 
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Die  Ausnutzung  der  Tragkraft   der  Gtlterwagen   betrug  35,95% 
(gegen  34,40%  im  Vorjahr). 

Das  Eigengewicht  dor  Wagen  crgab  im  Jahre  1904: 

fiir  1  Personenwagen  17,32  t 

„   1  Gepack  wagen  13,10  „ 

„   1  Gttterwagen  7,40  „ 

1  Dienstwagen  4,9S  ... 

Die  Leistungen  der  Betricbsmittel  auf  den 

eigenen  Linien  in  fahrplaninttBigon  L 
und  Sonderziigen  betrugen : J) 

an  Zugkm  km 

.,  Achskm  


l  9  0  3  ») 


1904 


Rohtonnenkm 
Reintonnenkm 


Die  Gesamtausgabe  fUr  den  Fahr- 
dienst  (ohne  Abzug  der  Riickver- 
gtttungen)  betrug: 

fiir  1  Lokomotivkm  Cts. 

1  Wagenachskm   „ 


3  438  172 
109  749  733 
736  716  210 
175  456  043 


1  Rohtonnenkm 


105,001 
4,756 
0,7092 


3  451  150 
110  460  833 
758  437  555 
179  424  085 


109,719 
4,988 
0,7285 


5.  VerkehreverhlUtiilsse. 

a)    Personen  verkehr: 


Zahl  der  beforderten  Personen  . 
davon  in     1.  Klasse  .... 

*      *  11  

„  III.      „  .... 

Zahl  der  geleisteten  Pcrsoncnkm 
davon  in     I.  Klasse  .... 


111. 


Anz. 

% 


Anz. 

% 


1903 


2  949  736 
4,91 
21,01 
74,08 

144  452  084 
11,04 
29,^8 
59,13 


1904 


! 


3  106  488 
5,22 
20,97 
73,81 

151  739  076 
11,16 

29,63 
59.21 


i)  Nach  Abzug  der  Leistungen  fiir  die  Materialztige  und  auf  der  Strecke 
Sehweizer  Grenze  bis  Luino. 
*)  Bericbtigte  Angaben. 
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1903  1904 


8  909  989 

9  310  91 

.  % 

22,34 

22,52 

35,73 

35,44 

41,93 

42,04 

Durchschnittliche  Einnahme  ftir  1  Person: 

19., 
1d,»5 

12,94 

o,l4 

5,07 

1  71 
1,/1 

1,#1 

Auf  1  Personenkm  entfallen   .  . 

.  Cts. 

0,17 

6,14 

Die  durchschnittliche  Fahrt 

eines 

Reisenden  betrug: 

110,13 

104,51 

69,55 

69,01 

»  m.  

39,08 

39,18 

Der  Ertrag  aus  dem  Personenvcrkehr  ist  gegen  das  Vorjahr  urn 
4,r>°%  gestiegen. 

b )   G  ti  t  e  r  v  e  r  k  e  h  r. 

Die  Zahl  der  befOrderten  Gtitertonnen  ist  von  1  135  608  auf  1  165  593 
gestiegen.  Unter  den  Haupttransportartikeln  kommen  hinsichtlich  des 
Gewichtes  auf  Lebens-  und  GenuCraittel  36,49  %,  auf  Baumaterialicn 
15,01%  und  auf  Materialwaren  14,52%  der  Transportmenge. 


Von  den  beforderten  Gtitern  entfallen  (in 
Prozenten    der  Gesamttonnenzahl) 

1903 

1904 

nach  den  4  Haupttarifklassen: 

% 

4,23 

4,12 

» 

|  4,83 

4,91 

„    gewohnliche  Wagenladungsgtiter 

n 

26,07 

26,76 

?? 

64,82 

64,21 

Der  Hauptverkehr  erstreckte  sich: 

auf  Italien— Schweiz  mit  .... 

t 

342  317 

353  814 

„    Deutschland,   Belgicn,  Holland 

und  Frankreich-Italien  mit  . 

239  723 

: 

250  631 

Die  Einnahmen  aus  dem  Gutertransport  sind  urn  2,32%  gestiegen. 
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Der  Durchschnittsertrag  far  1  tkm  ist  von  7,84  Cts.  auf  7,28  Cts.  zu- 
riickgegangen. 

6.  Uufalle. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  fanden  statt: 

1  Entgleisung  und  1  ZusammenstoB  auf  den  Stationen, 
106  sonstige  Unfile. 

Dabei  wurden: 

2  Bahnbedienstete  sowic  1  fremde  Person  getOtet  und 
102  Bahnbedienstete  und  1  Reiscnder  verletzt. 

Durch  Selbstmordversuch  wurde  1  Person  verletzt. 

7.   Personal  bestand. 


Im  Jahresdurchsehnitt  waren  an  Bctviebs- 
beamten  und  Arbcitcrn  bescMftigt: 
bei  der  allgemeinen  Verwaltung     .  . 

Bahnaufsicht  und  Unterhaltung 
beim  Stations-,  Expeditions-  u.Zugdienst 

„  Maschinendienst  

„  Werkstiittendienst  

bei  Gasanstalten  

zusainmen  .  . 

davou  waren: 

Betriebsbeamte  

Arbeiter  im  Tagelohn  

Es  kamen  auf  1  Bahnkilometer: 

an  Betriebsbcaraten  

.,  Arbeitern  


1  903 


T 


180 
1  035 
1  235 
541 
651 
7 


3  649 

2  033 
1  616 


7,36 

5,S5 


1  904 


187 
1  084 
1  391 
581 
663 
8 


3  914 

2  256 
1  658 


8,17 
6,01 


zusainmen 


13,21 


14,18 
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Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande 

ira  Jahre  1903.1) 


Am  Schlusse  des  Jahres  1903  waren  innerhalb  der  Grenzen  des 
Ktfnigreichs  uberhaupt  rund  2  911  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  (gegen 
2  851  km  im  Vorjahr). 

Davon  entllelen: 

auf  die  Gesellschaft  filr  den  Betrieb  der  Staatseisenbahnen    .  1  585.7  km 


„   Hollftndische  Eisenbahngesellschaft   986,7  „ 

„   Niederliindischc  Zentraleisenbahngesellschaft  ....  147,9  „ 

„     „   Nordbrabant-Deutsche  Eisenbahngesellschaft    ....  52,4  „ 

Luttich-Mastrichter                    „                 ....  — 2)  „ 

„     „   Mecheln-Terneuzener                 „                 ....  23,4  „ 

„         Gent -Terneuzcner                     „                 ....  10,2  „ 
v   Nordfriesische  Lokalbahngesellschaft  (seit  22.  April  1901 

im  Betrieb)   73,7  „ 

.,   sonstige  fremde  Bahnstrecken  rund   31,0  „ 


zusammen  .    .2911,0  km. 

Davon  waren  1  250,f»  km  doppelgleisig. 

Die  Betriebsergebnisse  der  Hauptbahnen  des  niederlilndischen  Eisen- 
bahnnetzes  fur  1903  sind  in  den  folgendcn  ttbersichtcn  zusammengestellt:s) 

*)  Vgl.  Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1902. 
Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1904  S.  1433  ff. 

Die  nachfolgenden  Angaben  sind  entnommen  aus  dem  amtlichen  Bericht: 
Statlstick  van  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1903. 
Uitgegeven  door  het  Departement  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid. 
's-Gravenhage  1904. 

*)  Die  auf  niederlandischcm  Gebiet  belegenen  Linien  der  Liittich-Mast- 
richter  Eisenbahngesellschaft  sind  am  1.  Januar  1899  in  die  Verwaltung  der  Ge- 
sellschaft fur  den  Betrieb  dor  Staatseisenbahnen  ubergegangen. 

*)  Ueber  Betriebskosten,  Reinertrag,  Anlagekapital,  Verzinsung  und  dergl. 
enthalt  die  amtliche  Quelle  keine  Mitteilungen. 
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1392      Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1903. 

ttbersicht  der  Lange,  dea  Rollmaterials  and  der  wesentlichsto 


Betriebs- 

1 

Vorhandene  Betriebsmittel 

lange 

am  JahresschluG 

a 
S 
5 

Bezeichnung 

im 
•lahros- 

Dop- 
pel-  : 

■ 

Loko- 
motiven  1 

! 

Outer- 

der 

(einschl.  ( 

Personen- 

gleisig 



und 

a? 

durch-  | 

Tender- 

wagen 

Eisenbahngesellschaften 

1 

Rchnitt 

■ 

loko- 
moin  en) , 

Viehwagea 

Sitz- 
plHtze 

t 

km 

km 

Stuck  ' 

Anzahl 

schlos-  offeq 
scne 

1 
1 

r^pRpllaphn ft  fiiv  don  ItatrittD  1 

5  175 

1  714 

611 

<)  571 

1  362 

62  561 

1903  1 

1  736,3 

610,5 

578 

1  OSD 

64  005 

5  199     5  U 

2 

Hollandische  Eisenbannge- 

1 

sellachaft  1902 

1\  |   Q  1  ft 

Ml 

ou4 

!  995 

45  792 

3209  -m 

1903 

1  320,3 

oov 

1028 

48  539 

1  3  482  274 

3 

Niederlanaiscne  Zientraieisen- 

bahngeBeJlscnatt    .   .  \j\ti 

134 

40 

4U 

86 

4606 
4804 

118  ei 

1  oftQ 
19Uo 

1  Jfl  a 

14n,s 

TO  J 

4*2 

89 

121  3 

4 

Norubrabant-Deutscne  fc.isen- 

■     309  IU 

naiingeseiiscnaii    .   •  i»w3 

19 

40 

1579 

1903 

1 12,5 

34,e 

21 

40 

1 565       302  i:« 

6 

Mecheln-Terneuzener  Eisen- 

I 

1 

')  67 

10 

39 

2053 

78  33 

|  1903 

67,5 

9,5 

18 

39 

2035 

66 

6 

Nordfriesische  Lokalbann- 

gesellschaft   ....  1902 

43 

10 

22 

1  130 

33  10 

19U3 

62,3 

10 

1  930 

36  W 

zusammen  in  1!K>2 

3  369 

1  180 

1022 

i  2  543 

117  721 

1  8  922 

1903 

3  448,3 

1  256,5 

2  629 

122  878 

9208 

1)  Mit  dem  Trajekt  Enkhuizcn— Stavoren  (=  22  km)  und  der  DampfstraJJenbaba 
Haag— Scheveningen  (9  km). 

2)  Mit  der  deutscben  Teilstrecke  (48,:.  km). 

3)  Mit  der  belgischen  Teilstrecke  (44  km). 
*)  Mit  19  StraCenbabnlokomotiven. 

»)  Von  eigenen  und  fremden  Betriebsmitteln  im  cigenen  Betrieb. 
«)  Durch  die  —  Zcu-hen  wird  angezeigt,  dafi  Angaben  fehlen. 
»)  Davon  enttielen  in:  1  90  2  1  90  3 

(in  Tausenden) 

  1 583  1  570 

  7  761  8  088 

  24  956  26  363 

  1132  1339. 


anf    I.  Klasfse 

.  II.  r. 
„     III.  , 


„  cnnaCigte  Fahrprei.se 
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Die  Kisenbahnen  im  Kiinigrehli  tier  Niederlandt-  im  Jahre  1903.  1H9H 
Betrieb^ergebois*?  des  niederlKndischen  Eisenbabnnetzes  in  1902  und  1903. 


Zuruckgelegte^ 


D  e  f  5  rdi'rte 


p.  r. 


(iiitor- 


k  ii  i 

Wus:oti»ioli>*kiii 
TmummkI  km 


Fracht- 

suter 

Per- 

Per- 

(ohno  Ue- 

piick. 

suncii 

son«'ii 

Fahr- 

kin 

zeuge 

und  Vieh) 

tki 


gut)  |f 


Mittlerer 

i 

t'iir  das 

smilPIl-  tklll 


Anzahl  t 
in  TiiiiHvndeii 


Tnusonil  km 


km 

Out* 


Krtrug 

fur  die 

Per-  t 
son  (Jut 

U. 


Durchschn 
Fahrt 

einer 

Per-  t 
son  Gut 

km 


18.N)1*8 

410456 

12  980 

7  831,.> 

i 

438  700 

726  960 

2,« 

1.9 

1,7 

33,* 

91,i 

J"  4:;o 

187932 

421553 

13  HI 

7  88 1... 

456  640 

i 

73o8or> 

2,:- 

l,v 

0,s; 

1,7 

34,n 

90,;. 

:  ;  v.m 

4  -  227 

■ 

114204 

18  7<r-J 

3  979o 

481  184 

437  500 

2,< 

I 

1,9 

■ 

25,7 
26,, 

107,: 

i  »  IMS 

4>  981 

i  iosss 

l 

19  692 

3  1*02.7 

512  386 

439  204 

2,n 

0,:.a 

2,. 

10!*,; 

f  92*. » 

10  "V<2 

8  17-J 

1  823 

483,< 

41 » 548 

32  222 

l,i 

2.'. 

0,.i< 

1,0 

27?i 

62,:' 

2«i8«> 

10  903 

8  1*5 

.i 

2  1 1  > 

186.<. 

55  855 

31  023 

l,» 

2,c 

0,3(5 

1," 

26. » 

59,i.i 

7  sr. 

2  t«T** 

4  413 

(51 -J 

414.* 

17718 

15  831 

2,o 

2,« 

0.57 

I,1 

28,9 

37,8 

-::t 

3<*>5 

3  7-27 

653 

399.* 

17  050 

14  372 

2." 

2.9 

O.oti 

i 

1,1 

27,:. 

35.,, 

.">i>'.> 

«)- 

i 

947 

025.'. 

0  460 

i 

2,- 

0,-il 

— 

I0.o 
9,. 

■>i>:'> 

993 

759.1 

0  548 

2.i 

o.a> 

_ 

257 

362 

84.: 

5  413 

1  ouO 

l.T 

2,<i 

0,a;. 

0,i 

15,o 

11,9 

127 

OtNi 

403 

54,6 

i 

6  41* » 

1  055 
L  - 

2,.. 

0,24 

0., 

14,o 

I9,i 

::7  622 

'  35  432 

1 

13  419,:' 

10«»2  023 

-  1 

2.x 

0,6. 



9)28.3 



>  391 

37  300 

13  484.; 

I  058  878 

i 

2.: 

0,<w 

28,;; 

•»)    Davon  entfallen: 

aut'    I.  KlasM*  

.II.  -   

,    III.  -   

n   mnaUi^te  FahrpreUe  

*)    Die  diirehschnittluhe  Faint  einer  Person  bet  rug: 


19  0  2  1  9  o 3 

i  in  Tau«endenj 

74  534  74  407 

254  632  265  294 

630  154  669  025 

42  702  50  152. 

1  9  O  2  1  9  0  3 

in  Kilometer n 


in    I.  Klassr 
-  II. 
„  III. 

■mi  ermaUigjUMi  Fahrpreisrii 

Arohiv  filr  Kisnib;iluiwi'»eti.  VKC. 


47.1 
32,* 
25.s 
37.7 


47,i 
32,* 
25,1 
37.i. 


93 
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i;{«>4       I.Me  Kismibalineu  im  KOnijrnddi  der  Nir.iU'ilande  im  .lalin-  l«H)K. 


h  i  «  K  i  n  n  a  h  m  «•  n  b  e  t  r  u  jx  »•  n 

—  - 
x 

=  iiOeihaupt  durcliM-hniul.  l'iir  1  km 

£  lV'x<'idimui£ 

h 

1  Bah,^.s,|l>,-l,atl,M       ,Wn-  Gil,('l-n  IVrM.n.-(;r,ter  » 

<^  ^  ...  sainiiien  ,  >aiiinifii 

=  \  orkelir  \  erkclir 

2 

.lahr         in  Tausend  Guidon  Gulden 


1  Gesell>eh;il't  lin- 

den lietrieb  * i < - 1- 
Slaal*ei>ouO;ili  - 

turn  11370  i2<»25  24301  0037  7540  mitt 
[  i!K»::    iiGii4      i:j  151     24S45     07i;»     7075     i4  2iu 

2  HoJI&udisuiio 

KiM'nbahntM'M-ll- 

I  i;m>2     «h;7G       its:;      17-15;)     7  3s«     :>!>43     13  331 

scli  "i  ( t 

I  UNO      lo  1-4         6(07        Ks22l        7710       (><•>>  I:;m»4 

3  Nirdcililndis.-li,. 

Zentraleiseu- 

I  r.Mi-J        877         7si        ur.s      0  53s.      :,  s21      12  :;:.<.» 
baliUKoxdlschatl  < 

I  p.MO  7S*       1 727      li-jiui     :»■»     1 1  :»>7 

4  Nordbrabant- 

10-utselie  Kix-n- 

,    ,  (  UH»2         351  44>  7HM  173        I  43"       7  !H>3 

baliii^vs«dlsi-hat't 

M!M'3         302  450  sis       3  222       4<C.o       7  272 

5  Mei  li.  ln  -  Tenieu- 

y.ener  F.ispn- 

|  r.m2         I '.'7  421  01s  I 

halnmvs.-IUclial'l    .  .  AiiuaOen  l'eliir:i 

I  I !»n:;        I! i*         4><.t         0-7  I 

<;  NordfVii'sisclic 
Lokall.alm- 

|  I  in  12  H7  2>  12")       2  2*.  11  054  2'»44 

<:es«!l-iliai'i    .  . 

I  r.;i>:i       12!>  :;i         103     -Jim       :,::»      2 :»:> 

f  i \nr>  -•22  571     22 3m;      h  r.  77>     0053     1::  431 

nlifi  1  ■ ;  1 1 1 1 '  t 

\  I '..03     23  470       22U55       40  431       0  H5*       0  045  13.V.0 

•j   Mit  G<  i»ackveik»'l  v.  I  !Mi  J  I  It  0  :'■ 

in  Tail-end  Gulden 

Davon  enlfalleu: 

:mf    I.  Kla>M-   22!»o  22<4 

„    II.     ff    5mni  omii 

„    III  1  «>7Hi  10217 

1 

..    eriniU^ie  Falirpn-i-ij-   027  7l> 

„    Zeitkarten  u.  .I-  !  |l  4  077  »  250 
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Die  Ki»enl>ahnon  im  Konijjtvieh  der  Niftderlande  ini  Jahro  1  *. >• »:». 


vm 


Die  hewi  ^t.  u  IMaizo  th-r  lVM-soiionwagen  wnren  in  l'.M)2  mid  100.5 
,iuf  den  niederlandisrben  Bnlmen  dnrelisehnittlieli  in  l'r« izonron,  wie  folgt, 
ansgenutzt: 

N  a  in  e  1  t)u2  l  <h> 

dor 

B  a  li  it  «•  »>  s  »•  1 1  .s  c  li  a  1'  t  o  n  i„  Proaenten 

1  (icscINchaft  fiir  dm  Betrieb 

dor  Staatscisonl.alin.  il  .    .  —  — 

2  Holl;lndi*eho  Kisonl»ahn^c- 

sollsdiaft   21.;;  22:4 

3  Niederlilndisrhe  Zentral- 

eisciibahiiircsi-Ilschalt  .    .         27.0U  :;:;.  <> 

4  Xordbrabant-Deiitsihe. 

Ki>onbalin<resellsc,haft  .    .        I 13,i 

:>     Meolieln-Ternenzener  Kisen- 

bahngesollsi'bnft   — 

0     Xordfriesisehe  Lokalbalin- 

ji-es«»llsrhat't   17.i  I'V.i 

Dor  J.)uivhselmin>ertr;ig  fiir  1  Person  und  Kiloineu  r  l.otrug: 


I  «»»»•_>         ion  3 

i 
i 

C  »•  i)  t  - 


in    I.  Klasse  

-    II.  „   

**    1 1  I  •  „   

fiir  ermftliiiite  Fahrkartrn 


I.. 


3,1 

t.l 


iibrrliaupr  .    .    |  2,v 

Die  naeli  dent  anitliolien  Herielit  der  Eis«-iil»ahnautViehtslMdi"»rde  fiir 
lOOH1)  nnf  den  niederlandiselien  Eisenhahnon  in  V.»r6  vorgoknnmienon 
Unl'alle  mid  die  dnbei  stattgeliabron  IVrsimonvorletzun^-n  sind  in  der 
fvbersieht  auf  d«-r  folgonden  Srite  ziisaniinongrstellr. 

1)  Wising  «»\  er  hot  jaar  1 1 n >:»  do«.r  den  Kaad  von  Tooicht  op  de  Sponrweg'- 
diensten  nan  den  Minister  van  Wat.  r-taat,  Handel  en  Xijverheid,  uitgebraclit  ter 
voldoening"  aan  hot  voorsclnift  van  art  :5l  van  li«?t  koninklijk  Bosluit  van  13.  De- 
cember 1802  (Staatsblad  No.  2s I).    >-<  .ravenba-e  IJKM. 
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\:\m       I^ie  Kisenbahnen  im  Kiiiiigreu-h  der  Niedrrlaude  im  Jahre  1903. 


X  a  in  o 
d-r 

Kiseubahn- 


I1 

_ 


Zugunf&Ue  Bi-schadigte  Pcr^onen 

Reiseiide  BenniU' 

i  -  i    .  .  • 

~  durcb       heim  durch 

g       b<-im      eitfenen    Betrieb  eigenes 
,  lletrieb      Ver-      and  Ran-  Vvr- 


s 


g  e  s  e  I  1  >  c  ti  a  f  t  •* 

— 


E 

7t 


scliuldeii     j{ier»Mi  *rhuldcn 


HOtl8tlgC 

Personen 
iauf  der 
Bahn ) 


#  2 

£     ^  1 


C         *        —         t        i         »         -         ®        -         -        ~        *  — 

7      Z      £      :r      _i      :c      j      :=      J:  '   :c      .£     =  /r 


1 


1 

1.  (;e«.-lU.  iiatt   fiir  , 

1 

I- 

den   B«-tritd>  d«r 

Staat-"»'iMMi»<ahn«Mi 

14      II    24     -      3     -  5 

10            r>     :»     8      II  2 

2.  Hollandi-cl..- 

i  1 

Kiseiib,ilinK»^<'ll- 

I  I 

H     11       3      4     14  10 

i 

13      4      «J     —     1 1       3  4 

3.  N;*'d«*rl;uidis»idit' 
Zi'iitral«is«nbaliu- 
gesi  lls.  baft .  ..62 

4.  Xcrdbrahaiit  - 
Ib'Utsclio  Kism- 
balin-'.srllschaft .  — 

5.  Mtjvln'lit  -  IVrm'ii- 
zt'iH'r  Kisfubahn- 

gestdNchat't     .    .      1  — 

»>.  NordlrifHixi-he 
LokaleiMMibahn- 
^••selhdiaft  —  2 


I      1     -  - 


/usamiiii-ii  34    i:>  37 

da^.-n  in  11X12    38    im  •>■; 


—  14 


I 


;»     111    4:>     10      !>    23  III 


II  j  14     44       II      5     10     15  li 
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Die  belgischen  Eisenbahnen 

in  den  Jahren  1902  and  1908. 


Die  naehstehenden  Angaben  sind  dem  Bericht  s  Koniglieh  bcl^i- 
*chen  Ministers  far  Eisenbahnen,  I'ost  und  Telegraphie  an  die  iresetz- 
tfebenden  Kammern  iCompte  rendn  des  op«  rations  pendant  l'anru'e  1JM)3), 
Mnissel  11X14,  entnommen. ') 

A.  Vom  Staate  betriebene  Eisenbahnen. 
I.  Langennbersieht. 

1.  Hahnlange  am  Knde.  des  Jahres:  igo*  1903 

a)  der  staatseipmen  Eisenhahn- 

strecken  km            3  7bli,24  3  770.54 

i 

bi  der  vom   Staate  betriebenen 

IVivateisenbahnstreeken                                244.27  J44.27 

e  •  der  mitbetriebenen  l'ri vatei>en- 
balinstreeken  eingeivchnet 
10,91  km  and   1<>.9»;  km  End 

streeken  in  Bahnhufen)   31».(.<;  39,71 


•2.  dies  ei-ojht  eine  Betriehsla  nge 


am  Knde  «les  .1  ah  res  v«»n  . 

•• 

4  050.17 

P»r,4,52 

hiervon  waren  zwei^leisig  . 

*• 

1  H5*J.*o 

1  730,27 

im  Verhaitnis  zur  Gesamt- 

betrichslanpe  .... 

"„ 

40*1 

3.  M<-triebslan  «re   i  in  Jahres- 

d  u  r  e  h  s  c  h  n  i  1 1  

km 

4  O40.L'7 

4  i  C>3,or> 

4.  v«>n  der  Betriebslange  am  Ende 

des  Jahres  dienten   nnr  dem 

fttiterverkehr  

- 

17:116 

173.U: 

ii  Vgl.  Anhiv  lur  Kisinbahnwfsen  19«>4  S.  1439  ff. 
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Die  liel^ix-hcn  Kix-ubahiieii  in  1902  nnd  1«H»;:. 


II.  Anlagekapital 

der  >taat>oi^»'non  nnd  d<T  tfepaehteten  Bahnstr«'«  k<>n    I.  1  a  und  h). 


I  !M)  2 


l ;» o :; 


a)  am  Faidc  <!<•>  Jalnv>  ....  Fres. 
auf  1  km  Bahnlanp-   ....  „ 

»>   im  .Iahro>(luiclisclmitt  

I );i >  <lur*  lt>chnittli»  ho  Anla^'kapital 
ward.-  vemiist  mil  "  „ 


'J  Oil  lOOO.jS 
:>08  <I8S 

2  (Ml  <)20  82:5 
:V73 


2  01M»  1 

:>•_>_>  *w 

2  0(>OS»i4  (ill 
4,1  r>. 


III.  Fnhrpark. 


Host  a  ml  am  Kndr  d«-s  Jahn-s 

i 

1  «•  0  •_> 

1  !•  0  3 

Sick. 

2  0(57 

3  0** 

* 

')  1(5 

0  40 

im  tfanzen 

:5  oi:» 

3  128 

auf  1  km  Betriubslange  .  . 

i 

0.71 

<».77 

^  uli/lnl* 

i' 

2  07<> 

2  10:» 

b     1  '<'!">•  til  i'i  i  H'.'H't'ii    i i  •  i  1 1  ittim1  li  n<>  t 

'  '         J    ^.  1  -i'  '11'    II  1*  '  '  p      II        ^  »    111^'    l'    \^IIII»  l 

die  P^rsuuciiahtcilc  dor  .Motor- 

way n)   

0  217 

-)  (J  42:5 

auf  1  km  Bi-triol.slaii^c  .  . 

1.54 

c)  (M'paekwafreu: 

t'iii-    IVrsononziifje  (cin«r<- 

ii 

ivehnei  4(i  44  •  mit  der  l.o- 

■i 

komotive  verbumb'iie)  .  . 

i 

1  2-20 

1  200 

^   fur  Giiterartaro  

II 

1  207 

l  2»»:> 

im  #anzon 

2  427 

2  .").").*) 

auf  1  kin  Betricbslungc.  . 

•« 

0.K0 

o.i,:; 

d  P'»st\va«ron  

i 

r 

71 

74 

auf  1  kin  B«'ti'i«'i»sl;infr»' . 

1 

V 

0.02 

0.02 

e    MiU<Tu a^i-u  audi Arbcitswa^en 
u.  djrl.'1  

1 
i 

•• 

(54  808 

07  :U(i 

auf  1  km  Botri«d»slanp'.  . 

i 

Ki.oti 

lo.i;i 

f  (;-  >aintzald  aller  Wajren     .  . 

1 

7:i  (54(» 

70  S!»s 

auf  1  km  Itctriclislangrc  . 

■ 

** 

18.1* 

IS.^4. 

Daruntor  12  Motonvagcn  der  StraUenbahn  Mons— Bonssu. 
5    Danmter  12  IVrsonenaMeile  der  Mntorwagcn  and  20  Anliftnirewajren  tier 
StralienO.ihn  Motis — Houssu. 


Digitized  by  Google 
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^  von  tier  Oosamtzahl  dor  Wap-n  wnren 

l  ii  o  -2 

1  «>  0  ". 

Oostinnnt: 

fur  Porsononziitfo  Stek. 

8  8 1 S 

8  :>8!l 

fur  (inter-  unci  Arheitszup?    .  „ 

0r>  828 

07  s:>o 

li)  aulJordem  waren   I 'riva  tauter- 

wagon  in  don  Wagonpark  ein- 

S74 

1)74 

Loistungon  dor  l.okoniotivon  und 

M  o  tor  wagon: 

An  eigonen  l.okoniotivon  und  Mo 

torwagon  standon  iiu  Jahres- 

durehsclinitt  zur  Yerfugung  .  Stek. 

2  1102 

8  080 

Von  dieson    Lokomotivou  usw. 

wurdon  auf  oigenou  und  frem- 

don  Strocken  g:**l<*istei : 

/IP]    \  li  f  v  Lr  i  1  ■  i  m  j  » t  *n  t« 

I'll    >)i  U  i   —  —  — 

<  2  888  74! » 

P)    lA'Ul  lUllt  IkUOUlOtor  

.>  008  i .» 1 

808  788 

y)    \is\ li i*rt ili  i in «•  f  i •  !• 

14  .><>  H)4  1 

l.i  120  888 

iin  ganzen  I.okoniotivkilomotor 

88  087  1172  ') 

1)8  8."»2  80o  •) 

und  zwar: 

auf  eigonen  St  reckon     .    .  I.okkm 

SS  000  .U4 

02  278  847 

fromd.cn  ... 

** 

081  (J2S 

1  071  018 

oino  Lokoinotivo  usw.  leistot*' 

im  Durchschnitt  jahrlieli  . 

80  047 

80  810 

Auf  don  oigenen  Strocken  wurdon  da- 

gegen  geleistot: 

a)  Lokomotivnutzkiloineter 

in     1  *prci  i  ti  nil  7il  o*ikii 

84  028  SM 

80  .>12  1  id 

in  Guterziigen  

20  822  .">07 

27  880  00S 

in  Dienstziigen  

:>07  884 

420  000 

Zugkilonieter 

01  848  702 

01  281  248 

0  870  400 

7  081  815 

im  ganzen  Xutzkilometor 

08  71!»  192 

72  212.V)8 

l)  AuUerdciu  84*i       kin,  wolche  von  den  rlcktrisclicn  Motorwngon  geleistet 
warden. 

-)  Desgl.  -161  SIT  km. 
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I>ie  belgischcn  Eisenbahnen  in  11K>2  nml  li»03. 


1  «» 0  2 


}  !> 0  3 


88  334  040 

8*000  34  4 
328  302 


!»2  720  851 

!>2  278  s  lT 
148  0O4 


•22  87  s 


L.-.Tfahrtkiloint-KM-   5  050  81:$  5  3!»3  ooo 

;0  Kim«fierkiloin«'t«T   14  504  641  15  120  333 

insgrsamt  l.okoniotivkilom«'tor 
und  zwar: 

von  eifrenen  Lokomotiwn  usw.  „ 
fremden         „  „ 
auf  1  km   dunhstlmittlic'h«T  Ho- 
tricbslftnge     k<»mni<n  l.<»ko 

motivkilometor   21  815 

3.  L«istung»n  der  Wagen: 

Cbrr  die  Lei'stun^n  d<r  IVrsonon  und 
GepiU'kwagfii  sind  in  dem  Berichte 
kHne  Aniyraben  »'iithalti  ii,  beziitflich 
der  (i(iterwag«  n  nur  tins  folgende: 

cs  wnrd<*n   belndrnc  Gittfrwagni  ab- 
gHertijrt; 

mil  Privatgnt  Stek.  4  5*27  887           1  735  420 

Uionsljrut   117  032             455  082 

insp-samt  1  045  51!*  5  101  111 


IV.  Vwrkehr. 
1.  Personenverkehr. 

a)   i  in  ganz«-n. 


I  !»  0  2 


1  '.»  0  3 


1.  ZhIiI  <ler  Rfisend«Mi :  j 

1.  \Va-.M»kla^<-   vs7s  I  Hi  0,:e  03r>  424  um 

_».             .,    13!W4  4*4  II,-.:.  14:21*24!*  H).» 

3.             «    Ill  Slr<720  rvV.i  I  Hi  12*  505  •*,»■ 

iiisge!>aint  .    .    .  120  I •  •  1  3!*>  l(ln..,i  I313.'i;':>17  1<«.« 
autferdem     Stralifnbnhn  M«.iib- 

Bous*u   .    .    «MS-2*.»4  —  I  24")  175  — 
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Mill 


1  9  o  2 


2.  Zahl  der  Persom-iikiloineter 

I.  Wagenklasgo  .... 

•>  ... 


1  9  0  H 


3. 

3.  Kiunahuie 

!.  Wagenklassc 

•2. 
3. 


insjrpRaim  . 


497  285  083  17,* 
2269  208  768  ,  m» 


62  576  892  i  %u 
508  048  994  17,ai 
2  360  86268-2  8it,oT 


2  826  721  757     100,.>o     2  951  188  568  UK),- 


.  Frcs. 


4  297  221  6,ift 
20  729  938  29.6* 
44  900  259  64,n 


4  3<»;U144  .V* 
21058  964  29,*. 
46  625  916  64.;; 


nisgesaml 
Aii&erdein    Stratienhalin  Mons— 
Botissu  Frcs. 


ii 


69  927  418 

155  825 


HM»,.u         71  9*8  524  100.1*. 
193  392. 
1  9  0  3 


4.  Ant*  1  km  B«>triebslanp'  entfalk-u: 

Kcisendo  

1'er>ouonkilometr>r  

Kinnahmo  Frcs. 

5.  lm  Durclix'hnitt  betrugen: 


1902 

:>:>« 

1S041 


.1:2410 
728-214 
IT  TJi'J. 


19  0  2 


1  9  0  3 


die  Be-     die  Einnnlnne  tlir     die  He-     die  F.iiinulim.  fur 


boi  Reiscii  in  der  f«rdc- 

runps- 
strecke 

1  Pcr- 
1  Pcn,on  sonenkn, 

fiinle- 
runB»- 
streeke 

1  Person 

1  IVr- 

sonenkin 

km 

Kres.         <  ts. 

km 

Fro 

Its. 

1.  Wngenkla>se.  .    .    .  68,;.< 

4,s9  7,13 

06.i»s 

4,:.» 

«V> 

2.           „            ...  35, 

1,1s          4,1 ; 

:».">,;>;. 

4.i:. 

3.          „           ...  2<>.3i 

0,1<1  1,!'* 

20.;.o 

1  ,:v, 

insgesamt  .    .  22,4n 

0,.w.  2.17 

22.17 

<  >..v. 

2Tu. 

h<  Auf  dii*  Hnzolnen  Gattuufrcn  von  Fa  lukart  <  *  1 1  vrrteilt. 

1  9  0  2 

i 

1  9  0  3 

Zahl  der  Kei.senden: 

auf  einfache  Fahrkarien    .   .  . 

iiberhaupt 

n 

uberhaupt 

% 

14  511623 

11,  ...j 

14  491  276 

ll,«;i 

.  Ruckfahrkarten  

42  904  448 

34,<>. 

43  81292* 

33,.i;, 

.,    andere  Fahrkarten  zu  ennaUig 

i 

• 

0*  775  319 

54,:.m 

73  055  313 

5.5.-2 

insiresaint  . 

126  191390 

K  «!,<»■ 

131  359  517 
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1  !M>2 


1  !M) 


iiberbanpt        "  „  iiberbanpt 


2.   Einnabnie  ;ms  deni  Ab*atz  vmi 

ehifachen  Fain  kartell     .    .    .  Fn-s.  1745-204.")  24.:«;       17034775  23.0., 

liUikfabrkait.il   :S|.VJS!iH:;  4:».<:»       :t2<M>03lo  44,  i 

.unleren  Kahrk.irt'iizii  ('nniiCip- 


ten  t'rei.seii 


2< >  «»4(i  441  •         •_*>.•■'.       22  8!»:-J  434 


iii*<re*anil 


»  1 


1*27  418       KHI.-h,       71W88524  KKi..,. 


I)i<-  Anznhl  der  nut'  jede  Fnlirk.-uteii^nttuny:  entfnllcnden  lVrsimen- 
kib»mi-t»T  ist  im  Berirlit  nkbt  .•iiig<»!*eben. 

;'>.   Im  Duiflisclinitt  betru^en: 


If  0  2 


1  *>  0  :i 


die 

•lie 

.lie 

die 

bei  Keisen  anf 

Belorde- 

Kinnahnie 

BelVnde- 

Einnalnne 

rinigs- 

fur 

rungs- 

fiir 

strecke 

1  Person 

streckc 

1  Person 

kin 

Free 

km 

Fres. 

•  int'arbe  Fahrkai  ten  

24.M 

I.I'M 

24,J6 

l,is 

2<>.r,< 

(>,:» 

20.67 

O.7.; 

amlere  Fabrkarten  zu  ermaliig- 

22.'.: 

0,  . 

2:i,i: 

O.ji 

22.L. 

U,;.;, 

22.47 

0. .  .. 

itis^es.mit 


p  (lur<-li>clininlicli   diuvlitabrenr  Streeke 
nut'  gowrdmlielir  Z'  itkarten    .    .  kin 

..    Seliiilerz.'itknrten  „ 

..    Arbeit,  r/.-iik.-irren  


(;:»  107  .HS(i 

:5s  c,; 
l   » i 

1  7.27 


4.   Filter  den  amleivn  F.ilirk.trten  zu  erniiiUijrten  l'reisen  sind  u.  a. 

die  Zeitkurten  n.u  li^.  w  ie-ni.  Im  einzelnen  ist  bieriiber  da*  folirende 
Miip-jrcben: 

1  9  0  2  I  «.» n  :5 

ff  Z.i Id  dor  l>ejV.r<lenen  IVrsoneu  nuf 

i;.'Woliiilii  lie  Zeitk.irtcn  ......         12  1»74  !♦*<»  14  1  <»T  <i*JS 

Sehiilerzeitkarten                                          :;  .W.»4S  :W>0!>  !>:>2 

Arbeiterzeitkai  teii                                         4S:>7S4:>2  ."»!  4T>0  MIS 


riit'j-JS  l.">8 

:J!*.2i 
FJ.-i 
1 7.2-. 
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Die  Wlgischen  Eisenbalmen  in  11X)2  mid  1«H);J.  U():i 

l  !»()•_»  M»o;; 

y)  Pinnaiime  fur  vcM'ausgabU-: 

•r.-w.-.imiielir  Zeitkaru-u  .    .    .    .  Pres.         i>      <»:;s  10S712.k'> 

Setiiil.-rzi-itkarten  „                ls.\hi7  48i»175 

ArlM'itrrzritkarten  „            :>S!*11!»6  <;  J->4  SSI 

in^-s.unt             iuoh.hoi  it  :ion. 

r  '   B  a  Iinsioiffkarto  n. 

Mini  I'm.:; 

1.  \Vr.m><ral>t  wurd.Mi  Sick.         2:n;:>i:>i  2  41ii<>42 

2.  Hiuit.ilinii.'  Pres.                 r»i:-».  •J  lliiiU. 

2.  Gepiickverkehr. 

l  «.i  o  -_>  i  <»  o  :; 

(Vwielit  d«-s  iM.fordertcn  <;ep;ieks  .     t                  11  4.'>0  11711 

Kiiinahuu'  Pres.          2  0oh74<»  I  !>!ix  k:U> 

duivliscliuittliclie  Einnahin<«  fill*  1  t     „                 4V-'l  11.71. 

3.  Giiterverkehr. 

I  !»  0  -2  11M»S 

1.  HrtV>rdortc  Moujri-n: 

Stiick^ut  t         »'i    :>o»;i>S2  .Y20  129 

\Vairenladuu^>jrut  „           1 J  t>  1 1  Slit  44  :>SS  7 1 7 

Pahrzfiijjf  Stck.              :U>11  :l !»0S 

Ti.-iv  SeiuUmptMi              7»>s-is  SI  7H2 

darunt»T  iM'crdc,  Fohlen.  l'onys, 

Ksel  mid  Maul«\-«d  ....  Stck.             ."><;  ;i:J0  iis:is:} 

2.  Kinuahmo  t'iir  die  HetY>nU'run<r  von 

Stiiek^ut  Pres.        1 1  ;;:>'.»  !»7:>  i:>02:;s27 

Wa^'nladuiifrsfrut                                   12.;  _>of>  12.^  12!»  li»2  lsi 

Pahrzeu^-n                                                   !>1  !M>2  !i<;212 

Ti.-ren  „             2  2*0  100  2  HS7  7.S7 

Wcrtsenduii^en                                         rliiii  :'.s:i  otiO 

t'iir  1  t  \Va«;vtd>idiiii£sjriU  hi'img 

dh*  Einnaltnu*  im  Dureliselinitt                     2.i;>  2.!>o. 

»    (u-ircii  die  Anirabon  d««s  vorjiihrigeii  Bi-richt*  Wriditijrti'  Z.ilil. 


Digitized  by  Google 


I  |()|  hie  ln'ijjiiH-hi'ii  Kisenbahneii  in  1902  uini  1903. 

Von  den  WageiriudunjyrsgUtern  wurden  u.  a.  hi'ffirdert: 


Vers  a  11  «1 


K  in  p  t  a  ii  ^ 


i  in  ;';inzt':i 


1  9  o 

1  90 :; 

1  9  0  2 

1  9  0  3 

1  9  0  2 

1  9  0  3 

ini  I Jiuiifn v«'iki*hr  .  . 

t 

• 

■ 

19  390  >47 

20234  :><;» 

„    NarhbarwrkHir  . 

2  079  (117 

I  77!)  289 

1  >:;.")  704 

3  8.*>8  336 

4  ls4  0IN» 

Wrkehr  mit 

I  Viitscliland  lOhiu- 

Klsili-Lotbriiipoii) 

- 

4(il  744 

402097 

1  07)8  927 

1  084  .V24 

2  12)1071 

2  1  47-221 

I'.NaU  -Lothrituren  it. 

Luxemburg  .    .  . 

- 

934  501 

1  0!M  899 

1  922  597 

1  090  03* 

2  857  098 

3  1  >5  '>">' 

( >-tiTifich -Un^ani  . 

- 

0  854 

8  9"4 

11  3315 

10  434 

1>  I'M 

19  338 

1'raukreiob  .... 

- 

3*49571 

3  4)>8  43o 

839  032 

1  057  4!)7 

4  Ov  »i03 

4  405  !>27 

c|«t  Schweiz    .    .  . 

-■ 

119  756 

92  iik) 

9  74!) 

.-.939 

12!)  olio 

dm  Nird.'rlamlcn  . 

0O|  019 

664  1.74 

254  284 

281  171 

S53  803 

9-tf  -4,'. 

• 

1 7  :>08 

18  347 

18  164 

23  09b 

35  732 

4204*) 

-- 

- 

• 

1  368 

1  :»47 

1  308 

I  .-47 

■• 

52 

116 

440 

:»7(» 

4i»2 

I  .Ml 

hnDtuvh;;anp>verk«|ir 

- 

• 

* 

1 

307!N,2 

251  "70 

V.  Ketriebgergebnisse. 


1.  K  i  n  n  a  1)  in  «•  n. 

a.  ans  dem  IVixmrn-  mid  ( Jopaokvorkmr 

liir  \crnu8trubte  Knbrknrtt'ii  

Baliiustt'ijikarhn    .    .  . 
„    <  '.epiU'kln't'tii-dt'niiiLr  


r;  ><>nsnuv  KinnahnuMi. 


1  9  0  2 

1  !)  0  3 

Frcs. 

% 

Frcv 

% 

70  083  243 

32,  a 

72  1M  !M0 

32,- 

230  513  1 

0,u 

241  664 

(t.u 

2009  749  | 

0.*i 

1  99b  83«.» 

n.v- 

72  329  505 

33..; 

74  422  419 

33,, 

140  284  3!)| 

tit>,l  1 

147«<k3  707 

0"),  - 

212613  896 

9b  .•">■» 

221  5O0  180 

!»8...> 

2  851  751 

3  t>55  277 

l/v 

215  405  647 



100,- 

225  101  463 

into. 
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140:> 


V"n  dtMi  VrrkeliiNrinmilnni'ii  fiitt"alk*n : 
auf  tl<-n  HiiiinMiN  ri  k«  hr  ....    "  ip 
..    X?uthltiirv«Tk«'hr    .    .    .  r 


2.   A  u  >  -x  a  I)  <>  n  : 


<;4," 


iiH-r.^amt  Fivs.      l:J>:»  4TS 


in  I'ro/..«nt  <lor  Einiialinien  .  . 

:V   P  liers  c-  h  u  (J : 


♦>l.r..'. 
i:M  J.U  112 


in  rr<>z<-nt<*n  »h-r  Einnalmien  .    .    .  " 

:?7.1l> 

4U.:;S 

<!<•*  Aiil;i;_r»'kni>itals 

4. If. 

4.    1 )  u  r  c  li  s  c  h  n  i  t  t  s  e  r  z  «•  l>  n  i  s  s 

■ 

auf  1  kin  (iurchsi  hn. 

auf  1  ZuirUin 

I  in  Durrh-.-hiiitt  koimncti:  lit?triebsMii«re 

[ifhiu*  Dii>i^tziijre) 

1  »  o  2 

1  no;; 

1  1»  0  2 

1  '.» o  :i 

v.»ii  di-n  KinnahiiK-n  .   .    .  I  res.  ~M2\\ 

.">;"»  ."(54 

..    AusjriiiKMi   4(lf< 

1 

in; 

•J.ii' 

±»4os 

).. 

I.ll. 

VI.  Keamte  uud  Arbeiter. 

l  it  o  •> 


Am  Hinii-  d.«>  Jaluvs  warm  vorliandon : 
l'>tvtmt<*  und  An^osK  llte  .    .    .  Kopt'zahl 
rnttM-lM'amtc  uml  ( »iilf<*n  .  . 
Arbeit«»r  


ins^csamt 
auf  1  km  Betii«-l»sl;inir«'  .  . 


Sii'.Ki 
l>Jl><) 

')  4!>4<<7 


I4.'i; 


1  '.hi  :'. 


!>  oi;:i 
•J  IMS 

:>1  221 


&>  :>i)s 
i:»,42. 


lr  (fcgru  ilie  Ang.ibcn  <!»••»  vorjflbrigen  Beiichts  uerUbiixtc  ZahU-n. 
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Die  !>rl^isoh»'ii  Kisenlwlinen  in  VM**  mid  l'Ktt. 


VII.  Unfiille. 

]  !>(>•_»  1  !ni;i 

I.  Z.ilil  i1<t  vnr«rek<mimeiieii  Xitprunlalle: 

1  mm  IN •rsoiii.Mi/up'ii   »H 

..    liiUerziijren   7'.' 


ins-resamt  \2\  \:\m2 

(l.ivon  k'UiiiiH'ii  ant': 

UK)  km  .UuvliM-hniitl.  l^Mriel.slantfo  :i,o: 

1  (MHMMtO  I.,,k«.in..iivkiloinct«T     .    .  U-'. 


Zahl  der  lieiin  Hi  s*Mi  I  >n  1 1    n*  r  rioln  •  inn,->  j  \nr.; 

jretoteten  oder  verlei/.ten  Per- 


Soiien   inline  die  Selhstmurder) 

jretotet 

i 

verlei/t 

tivtotet 

1 

\  erletzt 

a  Reisrnde: 

u<*i  Ziiirnnt.illen  .... 

- 

114 

- 

I'M 

_    vawi^cn  I'lifHllen 

1  Tti 

•1 

iu-Livsaiiit  .  . 

0 

•»«> 

1 

:;<>7 

es  k. tinmen  dalier  ant  I  (nhmhm 

holnrderte  lieisende.    .  . 

I),.!.', 

O.,  ;{ 

In  H.ilinliedienMeie: 

l.ei  Zngiint'idlon  .... 

•J 

o'.i 

.*»."» 

Iiei  Miiistigen  I'nt'al Ion 

K*>!» 

in^e.s.iint  .  . 

'.US 

i"«   kniiiiiien    daher    nnf  je 

1  ihkmihd  Zntrlviluineiei"  .  . 

(1, 

(>.  IT 

lo.r-i 

fietnde  reisom  n  insiresanit 

•_>:> 

71 

:»» 

iin  tfanzen  :i— c  .  . 

<;i 

i  •_»:«.»  >■■ 

1  OIH'' 

I  :t 

i 

> 

1  H'7 

ev    koniinen    daher    .nil'  je 

1  <hhhm>  Zu-rkiloineter  .  . 

•Jl.;. 

IT.v 

niinVrdem  Sell»>tm.»r<ier  usw. 

i 

■j 

l)  In  der  (M-siini/alil  der  \  erlet/ten  *ind  S7->  (l!*fc!>  mid  7GT,  (lim::)  1  e  i  e  h  t 
Verlet/te  ( "otitiisionne- ■  miteiil  lialten.  Werdeii  die>e  rersoiien,  wie  in  der  dour- 
selien  statisrik,  anlier  Uetnivlit  irelassen,  d.inn  er;rel»en  sieh  fiir  \[H*2  —  407.  fiir 
I'.hk;  Yorleizte  und  in-ges.nut  471  nnd  :',4l  Yerundnekte.   Auf  1  tmOtHV)  Zu.iT- 

kilnint-ter  kuininen  hiervmi  7/  .  and  .">.:vi  I'ersutien. 
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I>i<>  iH'lgisvlim  Kisonh;ihn^n  iu         uml  1  JOT 

B.  Von  Gesellschaften  betriebene  Privateisenbahnen. 

I.  LAngon. 

1  !)(»-_>  l  «in 

l>i<>  lt.'trii  hsliiiip'   iHMnijtf  .uu   Kntlc  ill's 

.Talires  k)n  r.sT.^i  :>S7,  :■;<» 

tlavon  waivn  zwi-i^lrisijx   14*2.47  117.1'. 

-  i.-'i  •->:»,  ic 

IK'in   I'orsoncTj-   und  (iuh'rvi'rkehr 

<lient(Mi  km  r>s.V2r.  .">sr>/'i; 

wiih rend    •■iis>dili«-IJIk'li   t'iir  <li-it 

(iuttTvcrki'lir  '  J.u;  ±o\ 

Ix  siiinini  wrtivn. 

Yon  <W.r  0(>s;initlM-ti'icl»l.:iiip'  lajrni: 

in  BolgiYn   .V.l;«m  :»:;i,on 

im  Aushwlc   .*>•'»  o  :,t\,:u* 

Die  H«'H'ic1>sl;iM«;«'   ini  .falnvsdiiri'li- 
schniti  war  jrltaYli  dt  r  Liin^ro  am 

Panic  (l<-s  J.iluvs   :>S7.:»  r>S7.:>. 

II.  Anlagekapittil. 

lii.rultcr  ^il»t  <I<t  P.criflit  kcin<-  .\ii>kunt't. 

III.  Fultrpnrk. 

1  <t  o  •_>  I  '.mi  :; 

Am  Kn<l«*  <l«'s  J.-iln-cs  \\;iivn  im  Hostamh*: 

L.»knin«>tivon  Strk.  -J'.'*  •_>!!'> 

l>.imj'1*\v;i<r«ii   s  s 


;uit'  1  km  l,.Hri.,l«sl;in<rr   < ).*  1  0.r,-_> 

TiMifier   •_,i:i  _'I7 

a uf  1  km  Hrt ri«1  »>l;hi jjfo   O.Sr.  <V>. 

IVrxmi-nwaurn   lis  170 

ant'  1  km  IliMrml>sWinjr<-   <>.7<;  o.-n 

r;.|»;ickwai:.n   'J'Jl  JJI 

.■mf  1  km  Kd  rid  >.>lii  Hire       .    .  <>.'7  0.';~ 

.1 
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UOs  l>ie  b«>l<risclien  Kigenbahnen  in  1902  und  1903. 

I  9  o  2  19  0 

(iuOTwa^u    audi  Arl>citswa«r»'Ji  ; 

u.  t\*r\:<  Stck.            (i  87*2  7  (KM 

auf  1  km  Hotritdislatij^1                                      11.70  ll.'H 

I  M-sanilzalil  all«T  Wajron         .    .                     7.">41  7  (»9s 

aut'  I  km  iMrieWsI.tnjrr                                      I -J*:-!  l-'o1' 

J  l.fistun^cn  tl<  r  I •  k •  •  m « > t  ivcn  und 
Mn|nr«  ay  ii: 
An  <-i^i'ii.Mi  I.ftkuinoiivrii  und  Motor- 

i 

wa^on  >iand<-n  hn  .lahivsduivlisrlmitt 

i 

zur  V.  rl'iiijuii^   Sick.  :>(><)  ;t()7 

X'i'ii  ditx'ii  l.okoniolivcn  usw.  wurden 
an  Zii^kiloinctcrn  fr<  lt'istct: 

in  i'«M'soinMiziijj:«*n  Sh-k.      .^."i4"»"J*21  8  72U  .'>t>."> 

..   «r«-'inisohtfii  Zui^'ii  .    .    .    .  ."> 7 4  <>.'>!»  .">2»»"JS7 

..  (Jutorzu^.'ii   1S(»4M;.  1  8iU  ««."• 

ins^saint     „         :,  «isl()7:>  <»  1 :iMT 

vt»n  1  l.<>k<>inotivc  usw.  (lurch- 

srlminlicli   15M>4<>  MMio:, 

A  tit"  ci^i'ii*-  Stiv<.-k<-n  rnttud»*n  v.in 

dicson  Zuykil<»iii»  itM  ii   .">  H27  i»44  I»0t>4!s2s 

otl.T  auf  1  km  I'm  iri.-Wslanyv  .     .,  I0<)!»4  10  327 

auf  tVt'iudf  Stn«i-k«'ii   •">«»  1-M  7;'>."H>!i. 

Die  l.iM>tun^»*n  ini  K'an^h'i'dicnst  s<>wic  in  Dionstzu^on  usw.  sind  ini 
MiTicliti'  niclii  crwahnt.  Audi  uImt  die  l.t-istunjifii  drr  \Va«*<Mi  timid  sich 
in  di'mscllH'ii  k»'iini  An^abr. 

IV  Verkehr. 

1.    I'crs  o  n  c  n  v  c  r  k  c  )i  r. 

i  l  9  o  8  l  » 0  a 

Zahl  di-r  Kciscudt'u:   1  ! — 

1.  WajfonklavM-   :sr>s:uii  :taiMM9  2,2» 

>.  ,    I  *9I  14:i         12....'         1  1194  IHi  \'2.?i 

:;■  -    1:1131712  l3i*5*»>l.-> 

iiisiii^anit  .   .        i;,  :i8121(i      ion..*.      lti:M4  3do  !(«,««. 
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Die  Zalil   dcr   zuruckgelegteu  Per- 

8onenkilonieter    ist    im    Beriebt  19  0*2  1  !M)  3 

nicht  angegebeu.  o  ()  »,y 

Einnahme: 

1.  Wageuklasse   737  085  9rv»  716  391  9,u 

2-           „    1  932773  24,98  1  947  G32  24." 

3.           ,.    5  065  978  65,»9  5  199  897 

 1  ^  

inagesatut  .    .  7  735  836  100,oo  7  863  92"  100..n. 


Auf  1  km  durchsclmittliehe  Betru-bslange  1902  l(J03 
eutfallen: 

Keisende   20  11HI  27  77') 

Einnahme  Frcs.  13  172  13  3!  M) 

Von  den  Einnahmen  kominen  auf  je  oinen 
Reisenden  durchschnitllieli : 

1.  Wa^'iiklasse  Fres.  2,oo  1,9? 

2.    1.02  0.98 

 „  0.50  0.37 

instfosaint     ,.  0,50  0,48 

2.  (i  e  p  ji  c  k  v  e  r  k  c  li  i\ 
Es  wurdeii  befordert: 

a)  nach  dem  Miniinaltarif  .  Gep.-Stek.  31  402  2*  107 

b)  nach  Gewiehtstarif  t  11SHS  l  l  :,si 

und  dafttr  insgesaint  verein- 

nahmt  Frcs.  315  310  .Sir.  441 

3.  O  ii  t  <*  r  v  <•  r  k  e  li  r. 
Es  wurden  befordert: 

Stiickgut  nacb  dera  (iewichtstarif     t  HI  107  HI  SH:> 

auBerdem  naeh  d«-ni  Minimaltarif  Stek.  170  007  lo2."»()3 

Wagenlariungsgut  t  14  311  364  14  70H40."> 

auBerdem  nach  dem  Minimaltarif  Sriidgn.  r>0  8H:>  M  400 

Fahrzeuge  Stek.  2  210  2  233 

Wertscndungi  n  Sendgn.  DS3  724  172  Hits 

Tiere   I!  rj.'i  0  74<> 

und  (auf  der  Nordbalin).            .Stek.  13  !M>:>  14<>20 

Arclnv  filr  KisenlmlHiwOM'ii.  1'*0.  ,)( 
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Die  belgischen  Kisenbahncn  in  UMi-2  nnd  1903. 


1  9  0  2 

19  0  3 

nnalimc  f'iir  Hetonlri  untr  von: 

I 

"/ 

Stiiekfrut   

I'rcs. 

1  437  h09 

8,7* 

1  465  75 1 

Wagenlariungs^ui  .    .   .  . 

1 4  786  lil « 

90,2., 

15  352  331 

Fnlirzengen  

16  541 

0,i.j 

In  904 

n,*v> 

Tiorcn   

1 1 1  936 

0,»8 

120  535 

O.n 

Wertsendiin^tMi  

28  868 

0,1  rt 

2!)  735 

0,i- 

insgesamt 

i 

lfi  381  747 

loo,.* 

< 

16  974  256 

V. 

Betriebsergebnisse. 

E  i  n  n  a  li  in  e  n  : 

i 

i  M  y>  i 

190  3 

a)  a  us  dem  Personen-  untl  Gepiick- 

% 

% 

verkehr 

fur  lVrsonenbi'forderung  . 

Pres. 

7  735  836 

28.*: 

7  863  920 

28,«7 

GpnttokhoforderuniT 

» 

315  340 

1,17 

316  441 

l.i* 

insgesamt 

rt  05 1  17(i 

2!>*7 

8  180  361 

30.i « 

h)  aus  nYm  (iiitcrverkehr  .  . 

■ 

16  381  747 

«.»,*» : 

16  974  266 

62,..  i 

Yerkehrseinnahmen  im 

i 

g.inzen  

- 

24  432!r23 

25  154  617 

92*n 

c)  sonslige  Kiiiuahmen  .  . 

2  426  816 

9.01 

20*5  484 

7.<* 

Gesanitrinnalnnf 

- 

26  859  73  s 

I 

lOO.n 

27  24U  101 

1(K).* 

AnsgalMMi: 

1 

12  164  826 

12  284  227 

in  I'ro/.ent  der  F.iniiahmen 

ii 

M 

45.*> 

45,m 

I'bcrscli  ufi: 

14  694  Ml 2 

14  955S74 

in  Prozent  «i<>r  Kinnahmen  . 

ii. 

•  i 

54.71 

54,y». 

I »  ii  r «•  h  s  c  h  n  i  1 1 8  *•  r  jr  «*  1 » n  i  .s  s* 

1  \)  0  2 

1 

1  9  0  3 

ant 

I  km 

niif  1  km 

Hllf 

diirrl 

iM-hn.  *uf 

<1« 

irrhschn. 

JMrk'l.s-       1  Zugkm        Betriebs-        1  Zugkm 

i  Durelisclinitt  entfallen: 

i 

1  Sin  ire 

von  den  Kinnahmen .  .Pres. 

45  734  4,«!» 

46  382 

4,41 

„       »    Ausgaben    .    .  „ 

20  713  2,.o 

20  916 

2,M» 

voiu  I'lirrsrhuli     .    .    .  „ 

25  "1\             2,  if. 

25  466 

2,44 
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VI.  Beamte  und  Arbeiter. 

1  9  0  2 


Am  Endc  des  Jahres  waren  vorbaudcn : 

Beamte  und  Angestellte  

LTiiterbeamte,  Gebilfen  und  Arbeiter 


I  338 
4  3">5 


insgesamt  .    .  5  61)3 

auf  1  km  Betriebsliinge   9,(59 


I  350 
4  340 


r,  goo 


VII  UiifWle. 

Cher  die  Anzabl  der  vorgekoniinenen  Betriebsunfalle  ist  in  deni 
Bt-riebte  niebts  entbalten.  Dagegen  giht  er  iiber  die  beim  Betriebe  ver- 
ungliickten  Personen  Auskunft,  die  in  folgendem  wiedergegeben  wird. 


Ziihl  der  beim  Kisenbahnbetriebe  getoteteu 
oder  verletzten  Personen  (einscblietfl. 
Selbstmorder  usw.; : 
a)  Reisende: 

bei  Zugunfallen  

bei  sonstigen  Unladen  


190  2 


190  3 


getotet    verletzt    getotet  ve 


•tzt 


insgesamt  . 

nut'  lOOOUlO  befiirderte  Reisende  . 

b)  Bahnbedienstete: 

bei  Zugunf&llen  

bei  sonstigen  Unfallen  


insgesamt  .  . 
auf  1000000  Zugkilonieter  

c)  freinde  Personen  insgesamt  .... 

in t  gauzen  a— e  .  . 

auf  1000  000  Zugkilonieter  


;   .  58 

5 

•  * 

1  3 

68 
4,lo 

I 

1 

3  33 

I  3 
0,i*;  0,i* 

- 

7       |  64 

3  34 
16  15 

7  64 
1,1  i  Ul,*: 

14  :» 

 1 

19  ll'i') 

22            72  », 

131  1) 
2l.v< 


94  '  ) 
15.31. 


J)  In  der  Gesamtzabl  der  Verletzt  en  sind  66  (1902)  und  29  (1903)  leicht 
Verletzte  (Contusionnes)  mitenthalten.  Werden  diese  Personen,  wie  in  der  deut- 
schen  Statistik,  aufier  Betracht  gelassen,  dann  ergeben  sich  fur  1902  =  46,  fur 
]<i03  —  43  Verletzte  und  insgesamt  in  jedem  der  beiden  Jahre  66  Verungluekte. 
Auf  1000000  Zugkm  kommen  liiervon  10,-r.  und  10,.v>  Personen. 


94* 
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14 12  Die  belgwehen  Eisenbabnen  in  1902  und  I9o3. 

Als  Ergaiizting  d«-r  vurstehenden  Mitteiltuigen  mOgen  hier  einige 
Angaben  iilx-r  Hie  Betrb-bsergebnisse  der  belgiscben  Staatseisenbahnen  iu 
den  Jalin-n  1H'J5  bis  I  WW  tolgen.    ftie  siml  dem  Bericht  ttber  die  Sitzunj: 

belgischen  Abgeordnetenbauses   v<mi   •>:-;.  Fortran  r  1905  i-ntnomraen. 


i  in   J  a  li  r  e 


- 


Bet i  i«balange  im  .Jahrea- 
durchschnitt    ....  kin 

Anlagekapital: 

im  ganzen  Frca. 

auf  1  km  Bahnlange  .  „ 

Befftrderte  Gtitennengen: 

im  tfaii/.en  i 

auf  1  km  Betriebnlange  „ 

Befiirderte  Reinrnde: 

im  ganzcn  Zahl 

auf  1  kin  Betriebtdangc  „ 

BetriebMdniiahmcn : 
im  ganzcn   ....  Krcs. 
auf  1  km  Betriebslange  „ 

Bctrb'bsausgnbiMi ; 

im  tfanzen  „ 

mi  f  I  km  Ki'triebnlangH  r 

im  ganzcn   . 

nut'  I  km  Betrieb»Uing«  „ 

B.trb-bakoeftl/ient  .    .    .  °/0 

Keiuubenn-buii  (naoh  Abrecb- 
nung  der  Knpitalzinsen 
nnd  der  Beamtenpensio- 

inm): 

im  tfanzen  ....  Frcn. 
auf  I  km  BetriebHlHuge  „ 

Reinvcilust  (uach  Abroch- 
nung  der  Kapitalzinsen 
und  dor  Beamtenpenaio- 
nenj: 

im  gan/.eu  ....  Fri-s. 
aul  l  U in  Botrii  bslftngi'  _ 


16  3  5 

13r- 

I  WW -226 
144  H 10 


421  489 
HI  21 8 

269  362 
19  989 

168  847 
12  607 

1(10515 
7  4*2 

G2(<* 


06  999 
4  963 


1840 


324,; 


104  892 

323 

2  199  HI 9 
♦5  773 

5  355  946 
I6  4W> 


2  277  962 

7  oi« 

57,47 


51  800 
160 


1845 


569,s 


1650 


024,6 


«9l  2*8         1  261  155 
1236  2  021 


4  186614 
6  706 


3  470  678 
G200 

12  420  850 
22  184 


15  106  597 
24  186 


6  114  565 
10919 

50.ii; 


6  061  363 
9  7m 


59.** 


54  464         1  519  021 

97  2  4:;:; 


1  855 


652,. 


63  647  396      154  221  224      171  590  916      182  *33  75'. 
196  019  275  493  274  721  280  24? 


2  716  5!* 
4  l»>. 

5  2*»  216 
>  lit; 

24  623  94:; 
.57  744 


3  077  994         6  3<  Hi  285        9  04)233       12728  I  > 
9  479  U2(ir>  14  482  19  5IU 


1 1  8Wj  7?4 
182^4 

5U* 


2  957!*->4 
4  5S4 
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Erlautmul  wirtl  hk-r  bemerkt,  dali  von  1835  bis  1H44  in  Belgien  das  reine 
^taatsbahnsystem  herrschte,  von  1844  bis  1870  viele  Konzessioncn  an 
fclisenbahngesellachaften  erteilt  wurdcu  und  spiiter  wieder  zum  Staatsbahn- 
^ystera  ttbergt'gangen  ist. 


i  m  J  a  h  r  e 


1860 


1  865 


1870 


18  7  5 


1  880 


BeirieoHlange  im  Jahreo* 
durchschnitt    ....  km 

Anlagekapital: 
im  ganzen  ....  Frcs. 
auf  1  km  Bnhnlftnge   .  „ 

Befiirderte  GiUermengen: 

im  ganzen  t 

auf  1  km  Betriebslftnge  „ 

Belorderte  Reisende: 

im  ganzen  Zahl 

auf  1  km  Betriebslftnge  „ 

Betriebaeinnahmen : 
im  ganzen  .   .  *.   .  Frcs. 
auf  1  km  Betriebslftnge  « 

Betxiebsausgaben : 

im  ganzen  „ 

auf  I  km  Betriebslftnge  m 

BetriebsuberschuU: 

im  ganzen  „ 

auf  1  km  Betriebslftnge  „ 

Metriebskoefhzient ...  % 

KeiniiberschuB  (nach  Abrech- 
nung  der  Kapitalzinsen 
und  der  Beamtenpensio- 

nen): 

im  ganzen  ....  KrcS. 
auf  l  km  Betriebslftnge  „ 

Reinverlust  (nach  Abreeh- 
nung  der  Kapitalzinsen 
und  der  Beamtenpensio- 

nen): 

im  ganzen  ....  Frcs. 
auf  1  km  Betriebslftnge  , 


747,.' 

•208  929  464 
279616 

3  770  61") 
5047 

7  412  361 
9  920 

29  685  920 
S9  729 

14  093  530 
18  862 


749,? 


868,; 


1  9667a 


2  724,0 


16592390 
20867 

47,i« 


I 


5  071  463 

6  787 


235  993  154  264  830  589  69 1  703  547  1  056  404  494 

314  993  304  858  300  892  387  446 

6006  196  7  767  488  14  383  841  19  083  786 

8  019  8  940  7  316  7  006 


10  677  963 
14  252 

38  423  647 
51  290 

19  691879 
26  354 

18  731  768 
24  936 

5 


6  609  693 
8  822 


14  134  366 
18866 

45  374  675 

52  233 


56,i.< 


5  135  867 
5  912 


34  961  012 
17  778 

89  2515  935 
45  408 


25  731201  58  172851 

29  505  29  582 

19  743  474  31  123  084 

22  728  15  820 


65,15 


43  032  882 

15  793 

113  874  074 
41  804 

68  180  784 
25  093 

46  684  200 

16  771 

59,s- 


4  834537  1  734  764 

2  4.50  637 
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Die  belgfrvhen  Eisenbahnen  in  1902  und  1903. 


i  m   J  a  h  r  e 


1  885 


I  890 


18  95 


1900 


1  9 1)  4 
{gesthatzt 


Betriebslange  im  Jahres- 
durcbschnitt    ....  km 

Anlagekapital: 
im  ganzen   ....  Frcs. 
auf  1  km  Bahnlange   .  r 

Beforderte  Giitermengen: 

im  ganzen  t 

auf  1  km  Betriebslange  „ 

Befonlerte  Ueisende: 

im  ganzen  Zahl 

auf  1  km  Betriebslange  „ 

Hi'tricbMeinnahmen : 
im  ganzen   ....  Frcs. 
auf  I  km  Betriebslange  „ 

Betriebsausgaben : 

im  ganzen  * 

auf  1  km  Betriebslange  „ 

Betriebsiiberschuti : 

im  ganzen  „ 

auf  1  km  Betriebslange  „ 

Betrieb>*koefhzient  .   .   .  °,( 

Reinuber8chuB(nach  Abrech- 
nung  der  KapitalzinHen 
und  der  Beamtenpensio- 
neti): 

im  ganzen  ....  Frcs. 
auf  l  km  Betriebslange  „ 

Reinverlust  (nach  Abrech- 
nung  der  Kapitalzinsen 
und  der  Beamtenpensio- 

nen): 

im  ganzen  ....  Frcs. 
auf  1  km  BetriebslHnge  „ 


3  173,i 


3  248,u 


3  298,s 


4  000.1 


J 


I249  5tfi>7fti   1  324  773  300 


805  407  767 

i 

! 

20  507  722       27  177  710 
0  4G3  8  307 


51  233  224  04  228  892 

10  140  19  771 

t 

ll!»773  9O0  141  151  819 

37  747  43  481 

I 

09  882  443  84  045  523 

24  023  25  871 

j 

49  891403,  57  2OG290 

15  724  17  010 


I  413  057  344  1  929  380  353 

428  355  475  205 

30  100  3-23  41552  210 

9  125  10234 

70  9:57  198  123  710040 

•23  323  30  47<» 

154  407  350  209  1 '14  311 

40  825  51  525 

90  430  312  140  428HJ5 

27  415  34  968 

M  03  1038  08  700  110 

19  410  10  557 


58.3.'. 


59r:.o 


3  859  870 
1  188 


I 

0  025  551 
2  0*8 


58,.s.s 


67,ia 


4  054. 
2142  UHtiM, 

i 

-  I 


13G4m.M 
232  2%  tf" 

;>t  •_>> 

1387(Hi'»" 

;»3 530  *  mi 

2:» 

o;;.j. 


0  900  835 
2112 


2  57«.»  707 

635 


18  103314 
4 
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Die  Eisenbahnen  in  Frankreich 

ira  Jahre  1902. ») 


Die  naehstehende  rbersicht  iiber  die  Hauptbetriebhergebnisse  drr 

franzttsischcit  Eisenbahncii   im  Jahre  1902  ist  den  amtliehen  Wrofl'ent- 

lichimgen  fur  das  Jahr  l'.XJ'J  entnommen.2) 
______ 

1  9  0  1  19  0  2 


(lejfen.stand 

G  e  s  a  in  t  n  e  t  z  *) 

Betrieb*lange  am  JahiessehluG    .  . 

.  km 

43  007 

44  <M2 

davon  entfallen: 

it  232 

st*4 

5  H7."> 

r»  7.v 

I7  28H579  00O 

17  702  1 72  IMM» 

Betriebsergi-bnissi;: 

43  :52G 

44O80 

n)  Peraonenverkrhr  (g.  v.): 

Beforderte  Personen  .... 

.  An/. 

: 

502  833  534 

520717510 

13  168880B44 

i::  422:509  547 

')  Vgl.  Archiv  1904  S.  1421  ff.  Dir  Eisenbahnen  in  I'rankreich  im  .lalire 
1001.  Etwaijre  Abweichungen  von  friiheren  Angaben  beruhen  auf  neueren  Ktatisti- 
achen  Mitteilungvn. 

*)  Statisti'iur  de«  chemins  de  fer  francais  an  31  decembre  1902.  Documents 
principnux,  Melun  1904  and  Documents  divers,  Melun  1904  and  1905. 

3)  Hauptbahnen  und  Lokalbahnen  zusammen  (ohne  Industriebahnen). 
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Die  Eiuenbahnen  in  Frankreicb  iin  Jnhre  1902. 


iic;'en«t»nd 


1  1*0  1  I  9  0  2 

GesHiotnetz 


Roheinnahme  (ohne  Steuer): 

von  Personen  Frc-s. 

an  Xebeneinnatamen  (accessoires)  .  „ 

zusamnieu  „ 

b)  Giitcrvcrkchr  {p.  v.): 

beforderte  Giitertonnen   t 

Geleistete  Gtitertonnenkm  ....  tkm 
Robeinnahmen: 

aus  Frachtverkehr  Frcs 

,   Nebenertragen   „ 

zusariimen  „ 

c)  Sonatige  Einnahmen  (diverses)  .  .  „ 
Gt'samU-innahmtn   n 

Betricbhausjraben   * 

NYbenausgaben  (diverse*;   „ 

GesamtauKgabun   * 

Cber*ebutt   » 

Verbaltni*   von      Auggabe      .   .    .   .  o/„ 

Linnahnie 

Mittlero  Faint  eiuor  Person   km 

„                  „     Gutertonne  .    .   .   .  „ 

Durebschnittsertrag : 

fur  1  Personenkm   Cts. 

„    1  Giitertonnenkni   , 

Betriebsmittel: 

Lnkoniotiven   St»  k. 

Personenwagen   » 

Sonstige  Wagen  (fitr  Eilverkebr)    .   .  „ 

Giitorwagen  (p.  v.)   „ 

G«'leiwtet  wurden: 

Lokomotivkm  

Person«tnwagenkm  

Sonstige  Wagenkm  (Eilverkehr)  .   .  . 

Giitcrwagenkm  

iiWerhaupt  Wagenkni 


499  554  (  KK» 
157  005  187 
656  559  787 

128  215  508 
16184  681826 

765  389  434 
40  849  459 

8(16  234  893 
28081  841 
1  490880621 
832134  633 
15026  782 
647  161  415 

643  719206 

56,* 

26,8 
125,9 

4,* 

5,o» 

1 1  570 
30  296 
15  782 
288  414 


509  124  001 
165  131  826 

674  255  827 

127  807  886 
16  217  779  971 

772  42*269 
40  484  192 
Si  2  912  361 

25  676  360 

I  512844  538 

818  651462 
28115  900 
S36  767  362 
676077  176 

55,3 

25,;. 
12u.> 

5,31 

5,u 

11822 
30489 
16  157 
291  434 


\uz. 

425  169  727 

426645  456 

1  425  816  396 

1485662754 

- 

794  787  980 

810824  103 

•• 

4  021492087 

4  083  279677 

■- 

6  242096  463 

6:129  766  534 

Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  in  Frankreich  im  Jahre  1902.  1417 


Gegen stand 

• 

 1 

19  0  1                19  0  2 
Gesamtnetz 

Es  betrugen  (in  Prozenten  der  Gesamt- 
einnahine) : 

Einnahme  im  Persouenverkehr   ...  % 

i 

44,o 
54,1 

M 

44,6 

53,7 

1,7 

Auf  1  Betriebskin l)  entfallen: 

»  Ansgnbe  , 

^   .„,„..              Ausgabe  „, 
hinnahme 

H8006 
21440 
16666 

> 

56,0 

38262 
20  943 
17  319 

55,0 

• 

Nachstehend  folgt  eine  Fjangenubersicht  den  franzosisehen  Eisen- 
bahnnetzes  far  die  Jahre  1901  und  1902. 

Langen. 

Der  Gesanitumfang  des  dein  Offeiitlicheu  Verkchr  dienenden  fran- 
zosischen  Eisenbahnnetzes  betrug  am  31.  Dezeinber  1902  (gegen  1901): 

i 

i  noi 

190  2 

Kilometer 

a)  fur  das  europ&ische  Frankreich2)  .   .  . 

b)  „  Algiers  

i-)    .  Tunis*)  

43  890 
3  094 
926 

44  887 
3  094 
925 

zusannnen   .  . 

47  909 

48  906 

Die  Lange  des  Bahhnetzes  des  europilischen  Frankreich  verteilt 

*ich  in  1902  (gegen  1901)  wie  folgt: 

l)  Die  Angaben  beziehen  sich  auf  die  Haupthahnen.   Der  Rechnung  liegeu 
zugrunde  nach  den  Documents  principaux  1908  und  1904: 

fur  1901  =88  247  km  und  1  464  664  423  Frcs.  Einnahme  und  820  599041  Fri-s.  Ausgabe, 
„   1902-38647  „      n     1474891  061     .  „  „    807  277  532  „ 

,J)  Mit  Industriebahnen  (233  km). 

*)    »  pi  {  28   „  ).   Aufierdem  225  mid  227  km  StraOenbahnen. 

*>    „  .  (243   „  ). 
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Die  Kisetibahnen  in  Frankreieh  im  Jahre  iwi2. 


190  11) 


f 


1  i)  0  2  M 


E  s  *  a  r  v  n 


im  im  iii)  im 
Betrieb     Bau     Betrieb  Ban 


rv  1 1  r> 1 1 1 1 

Tv  i  1  n  m  **  * 

2  780 

1- 

3  721 

46 

3  721 

46 

4  600 

150 

4  660 

88 

5  7H2 

200 

6  840 

174 

7  070 

59H 

7  294 

4!I8 

9  184 

4<>4 

0  248 

367 

3  514 

452 

3  661 

310 

17 

17 

110 

110 

I.  StaatRbalincn  

II.  Privathalmeu : 

1.  Xnrdbahn  

2.  Ostbahu  

3.  Westbahn   

4.  Pari.s-Orleansbahn  

5.  Paris-Lvon-Mitte.lmeerbahn    .    .    .  . 

6.  Sudbahn  

7.  Pariser  Giirtelbahn  (r.  17)  

8.  Grofie  Pariser  Giirtelbahn  

9.  Linien  verschiedener   kleinerer  Ge- 
6ellschaften  zusammeu  

10    Industrie-  und  wonstige  Bahnen  *)  .  . 


1  150        148        122J>  7ii 
233  17  233  17 


zusammeu  II  . 

III.  Nieht  kon/.evsionierte  Babnen: 

zusaramen  .  . 


35  396      2  010       3(5  01i»      I  573 


3>>S 


Ins^resamt  Eisenbahnen,  die  dem  Staate 
£eh«»ren  oder  an  ihn  zuriiekfallen 
inii>sen  

I V .  Bah  nen  ortlit- her  Bedeut  ung(Lokalbahnen): 

zusammeu  .   .  . 


38  504  2  UN  39127  1672 
5  3rt0      IH19        5  76«>  1915 


(iesamtlange  der  Balinen  fiir  iiflentlichen 
Verkehr  

dazu  noi-li: 

an  Stralienbahneu  ........ 


43  890      3  928       44  8*7      3  fci7 
4  917      2  002         5  441       1  94« 


>)  AuUerdem  waren  in  Bauvurbereitung: 

im  Jahre  l«*0l   732  km. 

P      1902    570    -  , 

und  im  Betrieb  nieht  dffentliche  Bahnen: 

im  Jahre  1901    2 160  km, 

„     lWG   2  212    „  . 

*)  Hieriu  hind  nieht  enthalten  129  km  Zechenbahnen  (109  km  im  Betrieb  und 
20  km  im  Bau  und  in  Bauvnrberekung)  sowie  344  km  Hafeu-  und  Kaibahnen 
(310  km  im  Betrieb  und  34  im  Bau  und  in  Bauvurbereitung). 
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Die  Eisenbahnen  in  lYankreicb  im  J  a  lire  1902. 


1411^ 


Als  SHnnalspurbalinen  wurden 
betrieben : 

bei  den  llauptbalnn-n  (rait  Industcie- 

bahneu)  km 

..    Lokalbahnvn  „ 


190  1 


1  !>(»•_> 


1  042 

3  7r»s 


1  748 
4  110 


zusamiwn 


StraiionbahiU'ii 


r>  KK) 
:\  7  so 


.•)  s:>s 
4  2Hi» 


EiiH'ii  Cberbliek  iibtrr  die  Vertf'ilung'  des  franzosisehen  Eisen- 
balmni'tzes  in  1002  nach  dcr  Spurweit<-  Ob'tct  die  l.aelisteliende 
Zusammenstelluiig-: 


■ 

im 
Hetneb 

im 
Ban 

f 

in  Bau- 

i 

K  s  \v  a  r  e  n  (in  190-2) 

vorbe- 
reitunj: 

zusammen 

Kilometer 

i  naupiuannen. 

a;  hiigentiicue  iiaupcoanncn: 

m  it  voller  Spur  

:i7  205 

1  290 

2  370 

40  871 

1689 

359 

380 

2434 

38  894 

1  055 

2  750 

43  306 

b)  Iiidiistrit'babnen : 

172 

1 

20 

199 

„    besondorrr  Bctriebsart  .    .  . 

')  2 

-» 

174 

i 

20 

201 

r)  Schmalspurbahnen : 

1 

53 

10 

09 

C 

■ 

0 

59 

75 

ZHsammen    .  . 

39  127 

1  072 

2  78-2 

43  581 

')   1  km  Seilbahn  and  1  km  Pferdebahn. 
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Die  Kisenbahnen  in  Frankreich  iin  Jalure  1JW2. 


im  Bhu  und 
ID)  zu- 

in  Bau- 

v  ...    t innai  '        Betrieb  ,  Hnniinen 

K  *  war  en  y\u  1002)  vorbereitung 

Kilometer 


II. 


1  j**  t  k 

1  rJ 

I  tfcfi* 

«  Meterapur  

1 

3  966 

1  H78 

5  634 

1U0 

38 

138 

»> 

— 

2 

1 

52 

20 

72 

ziiKammen  .   .  . 

1 

1  915 

7  <>75 

III.  StraBenbahnen. 

1 

1.  mit  voller  Spur: 

a)  mit  mechaniseher  Zugkrafi: 

fiir  Pernonen  und  Outer  .... 

164 

•  53 

217 

„         „        Gepaekund  Stiickgiit. 

s;c> 

229 

1  124 

b)  mit  tieriscber  Zugkraft: 

■ 

fiir  PerMonen.Gepark  und  Stiickgiit 

143 

143 

1 

2.  mit  SchinaUpur: 

a)  mit  inechanischer  Zugkraft: 

1 

t  ii  r   \  **±  r<<~kTif*n  11  n  H       ii  t*-*  r  • 

1U(     l  "IrM-HJtvlf    11UU     ^JfUWTM  . 

mit  l,oom  Spurweite  

3284 

1  3*3 

4  067 

m    0,60 m         «  ..... 

24ti 

74 

320 

fiir  Personen: 

3 

3 

n               HI  -   

f>72 

m 

H6S 

17 

20 

bi  mit  tieriseber  Zugkratt: 

i 

• 

l 

fiir  Pernonen: 

1 

ti 

6 

t; 

2 

fiir  Pernonen  und  Gutvr: 

1 

1 

5 

zusamnien  .    .  . 

k. 

1 

5  441 

l  94t. 

7  387 

ll 
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Unfaile  auf  den  f ranzosischen  Eisenbahnen  - 

in  den  Jahren  1901  nnd  1902.' 


Die  Anzahl  und  Art  der  L'nf'alle  sowie  die  Ges.t m t zah I  der 
getftteteii  und  verletzten  Personcn  auf  den  franzAsisehen  Eisen 
hahnen  (Haupt-  und  Lokalbahnen)  in  den  Jahren  t!»01  und  1«K)2  ergild 
nachstehende  Zusatnmenstellung :  -) 

J.  Anzahl  nnd  Art  der  Unfa  He. 

r 

Hauptbuhnen  Lokalbahnen 

i 

l«H»l         l!)0:»        1  i»  o  l         l  ;» (i  2 
^ — — — — — — ^ _ ___ 

Bei  einer  mittlenn  BetricbsWnge 

von  kin      38  274        HH.V17  r.iiM  :>  :>3<> 

Entgleisungen: 

jiuf  der  Streckc  .    .   .  Anzahl  32  32 

in  Stationen   .   .   .   .     B  3(t  37  - 

insgesamt   „  r»2  (V.i  83  12:; 

Zusaniinenstiifie  : 

anf  der  Streeke  .    .  „  ^  2")  — 

in  Stationen    .   .   .   .     „  m  >'y  -  — 

insgesamt   „  127  110  20  2'> 


»)  Siehe  Archiv  W04  S  U27  u.  ff.  Unftlllc  auf  den  rranzusidchen  Eisenbahnen 
in  (\vn  Jahren  1900  und  1901. 

*)  Die  Angaben  sind  den  Documents  divers.    Melun  1!H>4  un  l   19o:>  <mu- 
nominen. 
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Unfalle.  aiif  den  frunziisischen  Eisenbahneu  in  1001  und  1902. 


Hauptbahnen  Lokalbahnen 
10  0  1  1  0  O  2  19  0  1  10  0  2 


Verschu'deuf  Unfiilh-: 

auf  der  Strrcke  .  .  .  Anzahl 
in  Statiom  n  

insgesamt  

Zusamnien: 

aul*  der  Stn-cUc  . 
in  Stationen  . 

insgosamt  ...... 


415  4:«  - 

1078  922  —  — 

1488  1355  205  260 

475  490 

1202  1  044  -  - 

1077  i:»34  368  4U 


II.  GegRiiitzahl  der  settttefen  nud  verletzten  Personen 
auf  den  Hauptbalmen.  >) 

Ftir  dii*  Stati.^tik  <U-r  auf  uVn  franzf)siscln»ii  Hauptbalmen  durch 
ITnfalb-  jreioteten  und  verletzten  IN-rsunen  it>t  auf  firuiul  uiinisterielleH 
Erlasses  vom  15.  Mttrz  l!K)l  eine  andere  Kinteilunjr  <reinacbt  warden,  so 
dnli  die  An^abcii  far  die  Hauptbalmen  und  fur  die  Lokalbuhnen  je  !>«•- 
sonders  zum  Naclnvcis  konnneii  mussen. 


a)  Hidsendc  : 

dureli  /.u^unfalli'  «retOtet 

„          verletzt  . 
Oetotet  wnrdt-n  auf  1  Million: 
befonkrte  I'crsoin'n       .  . 
iVr.sonenkiloineter  ... 
Zu^kilonieter  

Wrletzi  wnrdeu  auf  1  Million: 
beffirderte  Personen  .  .  . 
PersonenkiloinHer  ... 
Zugkilometer  


Anz. 


10  0  1 

— 

:*45 

0,0107 

O.ooo:. 

0.0317 

0«23r» 

0,0265 
1,5638 


1  0  0  2 


•to 
4>ii> 


0,0827 
0,008b 
0,1576 

1. 1051 
0,0854 
•2,1 127 


')  Ygl.  Documents  divers  1903  und  10(>4.    Pr>  inirre  partie  S.  29S  294  uud 

21*1/297. 
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Untailn  auf  den  f'ranzosischen  Eisenbahnen  in  1901  und  19<r-2.  1423 


l>)  Bahn  bcdienst  otc  : 

1.  durcli  Zugunfallc: 

getotet  

vtrhtzt  

auf  1  Million  Zugkin  wnrclen: 

getotet   

vcrletzt  

2.  durch  andorc  Betrichsunftillc: 

gctut<-t  

veiietzt  

3.  durch  eigenc  Sehuld  oder  aus 
anderen  Ursachen: 

gClOtOt  

vcrlctzt  

o  Ktisende    and   frcmde  Per- 
son <•  n  : 

1.  durcli    Betriebsunfallo  nicht 
durcli  Zugunfiille): 

getotet  

vorletzt  

2.  durch  eigenc  Sciiuld  odrr  aus 
anderen  Ursaehen  : 

getotet  

verletzt  

Es  wurden  demnaeh  im  ganzen : 
durch  Zugunfalle: 

getotet   


Anz. 


vcrlotzt 


durch  Betriebsunfalle : 

getOtet  ........ 

verletzt  

durch  eigenc  Schuld  oder  aus 
anderen  Ursaehen: 

getotet   

verletzt  ...  ... 

zusammcu : 


- 


getotet 
vorletzt 


y 

120 

0,02ti3 
0,1772 

18 

52 


27<i 
«30 


2fi 
26 


267 
1<I2 


10 
474 

44 

78 


r>43 

822 

ti03 
t  374 


1  ft  o  2 
8 

ir,4 


0,0934 
0,04510 


20 


244 
o40 


28 


2<>!> 
21!) 


43 

023 

10 
:»4 


ri4.i 
7r>y 

;>yo 

1  43B 
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UufUlle  auf  den  franzosischen  Kisenbahnen  in  1901  und  1902. 


III.  Gesamtxahl  der  getttteten  und  verletzten  Personen 
anf  den  Lokalbatauen.1 

i\>  Reisende  :  l  90  1  I 

beim  Betrieb: 

fietotet  Anz.  i  — 

verletzt   22 

durch  eigenc  Schuld   oder  aus 
andcren  Ursachen: 

^•totet   „  2 

verletzt   5 

zusanimen  ;n: 

geWtet   2 

verletzt   27 

getntct  wurdeii  auf  1  Million: 

befordertc  IVrsonen   ....      „  0,0289 

Personenkilometer   „  0,0077 

1 

Wagonkilometer   0,0191 

verletzt  wurden  auf  1  Million: 

befordcrte  Personen    ....  „  0,3901 

Personenkilometer   „  0,1039 

Wagenkilometrr   „  0,2579 

I)   Bahnio-dienstete : 

bcim  Betrieb: 

getotet  „  o 

verletzt   „  l>0 

durch   eigeno  Schuld   oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getotot   1 

verletzt   r> 

- 

zusaiiniK-ii  I)}: 

getotet   7 

verletzt  .'   «>:» 

auf  1  Million  Wagenkm  warden: 

getotet   „  0,0G70 

verletzt   O,<;oo.-, 

')  Ygl.  Documents  divers.  MHH  uml  19U\  Dcuxieme  nnrtie. 


9  0  2 
1 

IS 


l 


( >.03*6 
0.O130 
0.03"-» 

0.'A*94 

0,H>12 

o.w» 


I 

11 


14 


O.06S* 

0.2471 
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c)  Andcre  Personen: 

beim  Betrieb: 

gettftet  Anz. 

verletzt   „ 

durch  eigene  Schuld  Oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getOtet  „ 

verletzt  n 

zusammen  e): 

getOtet   „ 

verletzt   „ 

Es  warden  demnach  im  ganzen: 

beim  Betrieb: 

getOtet    „ 

verletzt   „ 

durch  eigene  Schuld   Oder  aus 
anderen  Ursachen: 

getOtet    „ 

verletzt   „ 

zusammen: 

getOtet    „ 

verletzt   „ 

Die  Statistik  Uber  die  Anzahl  und  Art  der  Unfaile  auf  den  franzOsi- 
schen  Hauptbahnen  ist  fur  die  letzten  fQnf  Jahre  nachstehend  im  Zu- 
sammenhang  aufgeftthrt. 


1901 

1902 

1 

_ 

j 

8 

1 

27 

22 

55 

28 

28 

22 

63 

29 

7 

2 

90 

30 

30 

30 

65 

55 

37 

32 

i: 

155 

85 

Anzahl  und  Art  der  Unfaile. 


Mittlere 
Bctriebs- 
l&nge 

Entgleisungen  j 

ZusammenstoCe 

Jahr 

auf  der 

in 

ins- 

auf  der 

in 

ins- 

km 

Strecke 

St&tionen 

ges&mt 

Strecke 

Stationen 

gesamt 

1 

2 

3 

5 

6 

7 

8 

1898  | 

37  255 

63 

49 

112 

9 

98 

107 

1899 

37  494 

70 

76 

146 

22 

125 

147 

1900 

38  109 

59 

66 

125 

15 

145 

160 

1901 

38  274 

32 

30 

62 

28 

99 

127 

1902 

38  547 

32 

37 

69 

25 

85 

110 

Archir  f(Ir  Eisonbahnwesen.  1905. 
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Unfalle  auf  den  franzosischen  Eisenbahnen  in  1901  und  1902. 


Mittlere      Verschiedene  Unfalle  Zusamnien 


J  a  h  r 

1 

1 

Betriebs- 
lange 

km 

auf  der 
Strecko 

in 

Stationeu 

ins- 
gcsamt 

i 

auf  der 
Strecko 

in 

•stationen 

ins- 
gesaxnt 



1 

2 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

1898 

37  255 

1202 

1211 

2  413 

1274 

1358 

2  632 

1899 

37  494 

1405 

1436 

2840 

1497 

1636 

3133 

1900 

38  109 

1  120 

1392 

2512 

1  194 

1603  | 

2797 

1901 

38  274 

415 

1073 

1488 

475 

1202 

1677 

1902 

38  547 

433 

922 

1  355 

490 

1044 

1534 
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Die  Eisenbahnen  in  Norwegen 

im  Jahre  1903/ 1 904.1) 


1.  Lilngen.8) 

Das  Eiscnbahnnetz  Norwegens  umfaBte  am  Ende  des 

Berichtsjahres   2  384  km, 

davon  wareii:  Staatsbahnen   2  053  „ 

I'rivatbahnen   331  „ 

vollspurigc  Bahnen   1  111 

Sehmalspurbahnen   1  243    „  . 

Die  mittlcrc  Betriebsliinge  betrug   2 327    „  . 

Von  der  Bahnlange  entfallen: 

auf  10  000  Einwohner3)   10,383  „  , 

„        100  ((km  Flaehe   0,7173  „  . 

2.  Anlagekapital. 

Das  venvcndete  Anlagekapital  betrug  am  Schlusse  des  Rechnungs- 
j ah res: 

fUr  die  Staatsbahnen  (2  053  km): 


1902/1903  1903/1904 


uberhaupt  Kr.        180  023  276       182  2G0  478 


auf  1  km 


87  072  88  709 


»)  Vgl.  Arcliiv  1904  S.  1454  ff.  fur  die  Jahre  1901/1902  und  1902/1903. 

')  Vgl.  Norges  Officielle  Statistik.  De  often  tlige  Jernbaner,  Beretning  om 
de  Norske  Jerubaners  Drift  i  terminen  1.  April  1903  bis  31.  Mftrz  1904.  Afgivet  til 
den  kgl.  Norske  Kegjerings  Departement  for  de  offentlige  Arbeider  fra  Styrelsen 
for  Staatsbanerne.   Kristiania  1904. 

3)  Einwohnerzahl  =  2  221  477  (1.  Jamiar  1901),  FMeheninhalt  =  321  477  qkm. 

95* 
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Die  Eisenbahnen  in  Norwegen  im  Jahre  1903/04. 


fur  die  Privatbahneo  (Ilauptbahnen) 
(08,0  km): 

ilberhaupt  Kr. 

auf  1  km   ., 

zusammen  (2  121,0  km}:1) 

iiberhaupt   

fur  1  km   „ 

darunter  fur  Betriebsmittel .  . 

Fiir  Erweitcrungsanlageu  wall  rend 
dea  Betriebes  sind  bis  zum  Ende 
des  Rechnungsjahres  im  ganzen 
aufgcwendet   tt 

Das  verwendcte  Anlagekapital  wurde 
aufgebracht: 
durch  Ausgabe  von  Aktien  usw.  „ 
„      sonstige  Anleihen  ... 
„      Betriebsttbersehiisse  ...  „ 

zusammen  .    .  ., 

Das  Kilometer  Bahnl&nge  kostete: 
fiir  die  vollspurigen  Bahnen  (1,435  m) 
„    „  sehmalspurigen        (1,067  m) 


1902/03 


1903/04 


16  711  014 
240  484 

197  334  890 
93  039 
28  551  200 


25  440  810 


171  K94  080 
7  209  034 
18  231  775 


17  698  187 
201  035 

199  958  005 
94  270 
29  052  857 


27  220  000 


172  705  018 
8  017  133 
19  170  514 


197  334  889       199  958(505 


113718 
09  127 
25  100 


115  078 

09  597 
24  538 


8.  Betriebsmittel  nnd  deren  Leistnngen. 

An  Betriebsmittel n  waren  am  Schlnsse  des  Betriebsjalires  auf  dem 
Gesamtnetz  vorhanden: 

Lokomotiven  ■)   279  Stuck 

Personenwagen  3)    .   073 

Gatcrwagen :l)   0  010  ., 

Post  wage  ii   08 

Personenwagenplatze   29  29H  „ 

auf  1  km   12,«; 

Ladungsfaliigkeit  der  Gttterwagen  .    .  57  805 

auf  1  km   24,8 


i 


»)  Ohne  Sclimalspurbahnen.  —  Ktwaige  Abweichungen  gogen  die  Angabcn 
des  Vorjahres  beruben  auf  neueien  Mitteilungen. 

»)  Davon  154  Stuck  4-gekuppelte,  113  Stuck  ti-gokuppelte  uud  12  Stuck 
8-gekuppelte. 

3)  Mit  Bremswagcn. 
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Die  Beschaffungskosten  der  Betriebsmittel  betrugen  bis  zum  Ende 
des  Rechnungsjahres  20  798  000  Kr.,  wovon  24  814  097  Kr.  auf  die  Staats- 
bahnen  entfallen. 

Die  eigenen  und  freraden  Betriebsmittel  haben  im  Berichtsjahre 


geleistet: 

an  Lokomotivkilometern : 

tiberhaupt1)   9  516  116 

far  1  km   4  451 

darunter  Zugkilometer  (vor  Ztigenl  2)  7  295  129 

fur  1  km   3  412 

an  Wagenachskilometern : 

tiberhaupt   195  166  890 

ftir  1  km   91  285 

darunter  von  Personenwagen  .    .    .  65  1 74  926 

Post- und  Breraswagen  31  228  633 

„    Giiterwagen    ....  98763  331 


Die  durchschnittliche  Achsenzahl  der  Ztige  betrug: 


an  Personenwagenachsen  8,9 

„  Post-  und  Bremswagenaehsen  ....  4,3 

Gtiterwagenaclisen   13,5 

tiberhaupt   26,7 

Durchsehnittsertrag  ftir  1  Zugkm  2,20  Kr. 

Kosten    „    1    1,72  „ 


4.  Verkehr. 

tiber  den  Person  en-  und  Gilterverkehr  auf  den  norwegischen 
Eisenbahnen  enthalt  die  amtliche  Statistik  folgende  Angaben: 

a)  Personen verkehr : 


I. 

II. 

III. 

zusammen 

K  1  a  s  a  e 

8  499 

580  808 

9  035  704 

9625011 

0,i 

6,o 

93,* 

1  419  748 

30  346  997 

204  531  686 

236  298  431 

0,6 

13,3 

86,1 

Jeder  Reisende  hat  durchschnitt- 

lich  zurikkgelegt  ....  km 

167,0 

52,2 

22,6 

24,6 

Durchschnittliche  Besetzung  der 

Personenwagenplatze  .   .  % 

10,1 

13,3 

25,7 

22,7 

l)  Ohne  Schmalspurbahnen. 
*)  Ohne  Arbdtszuge. 
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Auf  Zeitkarten,  in  Extrazugen  usw.  liaben 

im  Jahre  1902/03  =  1919  438  Reiscnde  17  480  900  Personenkui  und 
1903/04  -  1  0-28  327  15  158  379 

zurdckgelegt. 


b)  GQtcrvcrkehr : 


Es  wurden  befordert 

Ton  mm 

i 
1 

Tonnen- 
kilometer 

Minlere  Trans- 
portlilnge 

km 

3  366  HI  1 

1     201  247  696 

59,7 

106  891 

5  073  267 

47,s 

24048 

2  207  843 

9l,s 

Gepack-  und  Posts tiicke  .... 

11286  117 

59,6 

zusainmen  .   .  . 

3  499  760 

219  814  913 

Durchschnittliehe  Fahrt  einer  Gutertonne  59,8  km, 

„  Ausnutzung  der  Tragftlhigkcit    .    .    42,4  %  • 


5.  Finanzielle  Ergebnisse. 

Die  Einnahmc  betrug: 

a)  im  Personcnverkehr : 

far  Pcrsonenbotr.rderung1)     .    .    .    0  318  557  Kr. 
C.epUck-  und  Postbelorderung  .      002  413  „ 

zusammen  .    .    0  980  970  Kr. 
Es  cntfnllen  von  dor  Personengeldeinnahme: 

fiir  l 

Kronen        Person  Personenkm 


r  e 


auf    I.  Klasse 

■  H.  n 
,       HI.  „ 

iiberliaupt    .  . 


■       •  • 


116643 

1  371 

8,s 

1, 

1  203  176 

207 

4,1 

19,* 

4  882901 

54 

2,4 

!'  78,: 

1 

-i 

66 

i 

%' 

- 

vvtrazuge  und 

Militartransp 

□rte. 
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b)  im  GUterverkehr : 

fur  Eil-  and  Frachtgut  .... 

„  Viehtransporte  

„  Equipngen  

zusammen 

fur  1  tkm  Frachtgut  

„    1  Gutertonnenkm     .    .    .  . 

c)  sonstige  Einnahmen  .  .  .  . 
Gesamteinnahme  

fUr  1  Zugkm  

1  Wagenachskm  

Die  Ausgabcn  haben  betragen: 

fur  die  allgemeine  Verwaltung  . 
Vorkehrs- 


8  503  501  Kr. 
181  942  „ 
20  700 

8  772  143  Kr. 
4,0  Ore 
4,3 

329  042  Kr. 
16  082  755  „ 
2.20 


V 

Ore 


„  Maschinen- 
„     „  Bahn- 
an  sonstigen  Ausgaben 


185  792  Kr 
4  155  404 
4  01J  256 

3  534  232 
92  125 


zusammen 


fur  1  Zugkm  .    .  . 
v    I  Wagenachskm 


12  578  807  „ 
1  7° 

0,4  Ore 


Auf  1  Betriebskm  komraen 

• 

1902/03 

1903/04 

Kronen 

Kronen 

a)  an  Einnahine: 

im  Personenvcrkehr  

3  351 

45,3 

3  265 

43,4 

3  896 

52,-; 

4  103 

54,6 

aus  sonstigen  Einnahmen    .   .  , 

161 

2,a 

154 

2,0 

7  408 

7  522 

b)  an  Ausgaben: 

5  997 

5884 

davon: 

auf  allgrineine  Verwaltung  .  .  . 

90 

» 

1,5 

„    Verkehrsverwaltung  .... 

19G2 

32,7 

1  945 

33,o 

„   Maschinenverwaltung    .   .  . 

2  191 

36,i 

2  157 

36,7 

*  Bahnv»Twaltung  

1  708 

28,.s 

1653 

28,1 

„   sonstige  Ausgaben  .... 

46 

0,s 

42 

0,7 

v   ,  .  Ausgabe 

\erhttlt»,8  von  Ki,inahmt!  

81,o 

78,2 

2  863  117 

3  503  948 

1411 

1639 
1,2  - 

in  Prozenten  dos  Anlagekapitals .  . 

1,73 
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Die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse  des  norwegischen  Gesanit- 
eisenbahnnetzes  (mit  Schmalspurbahnen)  fur  das  Betriebsjahr  1903/04 
sind  nachstehend  ubersichtlich  zusamraengestellt: 


Mittlcre  Betriebslange   2  327  km 

Verwendetes  Anlagekapital: 

iiberhaupt   205  168  209  Kr. 

fiir  1  km  Bahnlange   88  963  „ 

Geleistete  Zugkilometer: 

Uberhaupt   7  596  202  km 

far  1  km   3  264  „ 

BefOrderte  Reiscnde   9  903  006 

Geleistete  Personenkilometer: 

uberhaupt   240  679  591  km 

fUr  1  km   103  429  „ 

Mittlere  Fahrt  einer  Person   24,3  „ 

BefOrderte  GUter  (Eil-  und  Frachtgut)  .  3  578  678  t 

Geleistete  Gtttertonnenkilometer: 

Uberhaupt   204  994  361  km 

fiir  1  km   88  094  „ 

Mittlere  Fahrt  einer  GUtertonne    .    .    .  57,3 

Gcsamteinnahme : 

tlberhaupt   16  461  128  Kr. 

fUr  1  km   7  074 

und  zwar: 

im  Pcrsoncnverkehr   3  057 

„   GUtervcrkehr   3  870  „ 

Durchschnittsertrag: 

fttr  1  Personenkm   2,7  Ore 

„   1  Gtttertonnenkm   4,4 

Gesamtausgabe: 

iiberhaupt   12  893  054  Kr. 

fur  1  km   5  541  „ 

Verhilltnis  von    78.3  o/o 

T)berschuC: 

Uberhaupt   3  568  073  Kr. 

fiir  1  km   1  533  „ 

in  Prozenton  des  Anlagekapitals   .  1,78  % 
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Von  der  srefOrderten  Gesamtgtiter- 
men°re  entfallen : 

i  0  n  n  c  n 

0/ 

*t  11  v      U  4~fc  n  _     w  11  yj      |Jm  a  n  w»  §1  /  1 1  f# 

7M  7 1  O 

334  630 

9,93 

„   Baumaterialicn  aller  Art  .... 

1  158  766 

34,39 

225  806 

6,70 

162  556 

4,83 

Die  Anzahl  der  Beamten  bei 
norwegischen  Eisenbahnen  betrug: 

den 

1902/1903 

1903/1904 

3  909 

4  055 

1 

845 

1 

1 

979 

tlberhaupt  

•  • 

4  754 

5  034 

davon  entfallen: 

1 

auf  allgeraeine  Verwaltung    .  . 

•  • 

61 

1 
1 

61 

r 

2  116 

2 

240 

t 

1  429 

1  513 

1 
1 

1  148 

1  220 

Auf  den  norwegischen  Eisenbahnen  sind  verungltlckt: 

1902/03 

1903/04 

getotet 

verletzt 

getotet 

verletxt 

1 

1 

2 

4 

11 

2 

7 

9 

.  3 

5 

1 

zusammen    .  . 

i 

14 

15 

9 

8 
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Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 

in  den  .Tahren  1901  1902  und  1902/1903. 


Das  Jahr  1902/1903  ist  fiir  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika.  wie  der  Bericht  des  Bundesverkehrsamtes  iiber  die  Ergeb- 
nisse  des  Betriebes')  nachweist,  das  sechste  gutc  Jahr  nach  der  schlechten 
Pcriode  von  1893/94  bis  1896/97;  die  Eisenbahnen  haben  sich  stetig 
weiter  entwickelt.  5  505  Meilen  sind  neu  hinzugekommen  —  gegen 
5  235  Meilen  im  Vorjahre2)  — ,  so  daC  die  Liinge  sttnitlieher  Eisenbahnen 
am  SchluC  des  Jahres  1902/1903  207  977  Meilen  =  334  035  km  betrug. 

Die  Zahl  der  bankcrotten  Eisenbahnen  ist  dieselbe  geblieben  wie  zu 
Beginn  des  Jahres  —  27  — ,  ihre  LUnge  hat  sich  aber  von  1  476  Meilen 
auf  1  186  Meilen  verringert.  Der  Betriebsmittelpark  ist  tun  115  850  Stuck 
vermehrt  worden,  seine  Ausriistung  mit  Zugbremsen  und  Selbstkupplern 
ist  soweit  vorgesehritten,  dafi  nur  noch  19%  aller  Betriebsmittel  ohne 
Zugbremsen  und  2%  ohne  Selbstkuppler  sind.  Die  Vcrmehrung  des 
Personals,  die  im  vorigen  Jahre  118  146  Kopfe,  auf  100  Meilen  berechnet 
46  Kopfe  betrug,  war  aueh  im  Jahre  1902/1903  eine  starke,  denn  es  hat 
sich  als  notwendig  hernusgestcllt,  im  ganzen  weitcre  123  222  Mann,  d.  i. 
auf  100  Meilen  45  Mann  neu  einzustcllen.  Das  Ileer  der  Eisenbahner 
der  Vereinigten  Staaten  zahlte  am  30.  Juni  1903  im  ganzen  1  312  537 
Kopfe,  dcren  Besoldungsverhilltnisse  wiederura  verbessert  wurden. 

Wiihrend  das  Gesamtanlagekapital  im  vorigen  Jahre  um  446  Millioneu 
Dollars  gestiegen  war,  betriigt  die  Vermehrung  im  Berichtsjahre  466 
Millioneu.  Auf  die  Bahnmeile  entfallen  nunmehr  63  186  Dollars  Anlage- 
kapital  oder  164  935  ji  auf  1  km. 

•)  Interstate  Commerce  Commission.  Sixteenth  Annual  Report  on  the  Statistics 
of  Railways  in  the  United  States  for  the  year  ending  June  30,  1903.  Prepared  by 
the  Statistician  to  the  Commission.  Washington:  Government  Printing  Office.  1904- 

'-')  Vgl.  Archiv  1904  S.  1462.  Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  in  den  Jahren  1900/1901  und  1901/1902. 
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Gegen  das  Vorjahr  ist  folgende  Vcrkchrssteigerung  eingetreten: 
Mehr  gefahren  wurden  45  Millionen  Personen,  1  220  Millionen  Personen- 
meilen,  104  Millionen  Gutertonnen  und  15  932  Millionen  Toimenmeilen, 
mehr  eingenommen  wurden  174  Millionen  Dollars. 

Die  Unfallstatistik,  die  jetzt  gesetzlich  vorgesehrieben  ist,1)  weist 
alter  gleichfalls  eine  Steigerung  auf :  ira  Berichtsjahre  wurden  9  840  Per- 
sonen getOtet  und  76  553  Personen  vcrletzt,  das  ist  eine  Zunahme 
pegen  das  Vorjahr  um  1  252  Totungcn  und  11891  Verletzungen.  Untcr 
den  9  840  getoteten  Personen  befindcn  sieh  indes,  worauf  das  Bundes- 
verkehrsanit  besonders  aufmcrksam  macht,  5  000,  die  weder  Bahn- 
bedienstele  noch  Reisende  waren,  sondern  bci  unbefugtem  Betreten  der 
Bahnanlagen  verungliickt  sind.  Bei  einem  Vergleich  der  Unfallstatistik  der 
Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  rait  der  anderer  Lander  sollten  nach 
der  Meinung  des  Bundesverkehrsanites  die  Charaktcreigenschaften  und  Ge- 
wohnheiten  des  amerikanisehen  Volkes  nicbt  auCer  acht  gelassen  werden. 

Das  finanzielle  Ergebnis  des  Betriebes  ist,  nach  Zahlung  von  197,2 
Millonen  Dollars  Dividende  u.  dgl.,  noeh  ein  CberschuG  von  99,2  Millio- 
nen Dollars,  4,3  Millionen  Dollars  mehr  als  im  Vorjahre.  Das  dividenden- 
lose  Aktienkapital  hat  sich  wieder  verringert 

Die  Durchschnittsertrage  waren  in  den  letzten  Jahren: 


|    ItfUS/lUOO      1900/1901      1901/1902  1902/1903 


liir  die  Per*onemneile  .    .  Cents 
„    (iiitertoiniennieile .  „ 


2,Od3  2,013  1.9W3  2,1.06 

0,7»'J  0,75'J  O.r.-.T  0,763 


I  .  I 

Die  Ausnutzung  der  Giiterwagen  ist  gegen  das  Vorjahr  fast  gar  nieht 
venindert.  die  von  den  beladenen  Giiterwagen  zuriickgelegte  Meilenzahl 
betrug  mehr  als  zwei  Drittel  der  ganzcn  Giiterwagenmcilenzahl. 

Die  Cbcrsicht  Uber  die  in  den  cinzelnen  Staaten  nach  den  bestehen- 
den  Gesetzen  zu  entrichtenden  Abgaben  ergibt  fiir  1902  1903  eine  Steuer- 
summe  von  57  797  737  Dollars.  3  332  300  Dollars  mehr  als  im  Vorjahre. 
Auf  die  Bahnmeile  berechnet,  schwanken  die  Abgaben  zwischen  8  Dollars 
(im  Indianergehiet,  1901/1902  :  9  Dollars)  und  1  413  Dollars  (im  Staate 
Massachusetts,  1901/1902  :  \  401  Dollars),  im  Durchschuitt  betrugen  sic 
290  Dollars  (1901/1902  :  274  Dollars). 

Die  im  vorigen  Jahresberieht  zuin  erstenmal  gebrachte  Statistik 
Uber  die  Bauart  und  Zugkratt  der  Lokomotiven  und  die  Tragfiihigkeit 
der  Giiterwagen  ist  in  diesem  Jahrc  wiederholt.    Die  Lokomotiven  sind 


i)  Vgl.  Archiv  fiir  Kisenbnhnwesen  1904  S.  14G3. 
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zu  diesem  Zwecke  in  drei  Hauptgruppen:  einfache  Expansionslokomotiven, 
vierzylindrige  und  zweizylindrige  Verbundlokomotiven  geschieden.  Jedc 
Gruppe  ist  wieder  in  Klassen  und  zwar  nach  dcm  Zweck  der  Loko- 
motiven  und  der  Zahl  ihrer  Achsen  eingeteilt.  In  jeder  Klasse  ist  die 
Zahl  der  vorhandenen  Lokomotiven  und  aulierdem  fiir  allc  zusammen 
wie  im  Durchschnitt  fttr  jede  die  Zugkraft  (in  Pfunden),  die  Rostober- 
fl&che,  die  Heizoberflache  (in  QuadratfuC),  das  Gesamtgewicht  (ausschlieC- 
lich  Tender)  und  das  Gewicht  auf  den  Treibr&dern  (in  Tonnen)  ange- 
geben.  Die  Gesamtdurchschnittszahlen  sind  auf  Seite  1446  angegeben 
und  mit  denen  des  Vorjahres  in  Yergleich  gestellt,  er  dttrfte,  wie  das 
Bundes-Verkehrsamt  bemerkt,  von  Interesse  sein.  ~  Die  Gtiterwagen  sind 
nach  ihrer  Tragfahigkeit  wieder  in  15  Klassen  von  10  000  Pfund  bis  150  000 
Pfund  eingeteilt,  die  nftheren  Angaben  befinden  sich  auf  Seite  1447/1448. 
Von  den  im  Jahre  1902/1903  insgesamt  behandeltcn  1  650615  Giitcr- 
wagen  besafien  danach  eine  Tragffthigkeit  von  ,je  100  000  (ameri- 


Ubersicht  der  Hauptbetriebsergebnisse  der 

•   am  30.  Juni 


L  ft  n  g  e  n 

1 

1 

Gesamtlange 

Lftnge  der  an  das 
Bundesamt  be- 

L  o  k  o  - 

Staaiengruppen 

richtenden  Batmen 

Uberhaupt 

Engl.  Meilen  (rund) 

 — 

1902 

1903 

1902 

1903 

1902 

1903 

Gruppe     I   .   .  . 

7  706 

7  797 

7  907 

8014 

2  675 

2  785 

n 

II     .     .  . 

21  840 

22  466  1 

22053 

22  759 

10  621 

11061 

•■ 

IK    .   .    .  23862 

23  843 

24  277 

24  269 

6  236 

6644 

- 

IV   .   .  . 

12  406 

12  738 

11883 

1 1  975 

1924 

2050 

•• 

V    .    .  . 

23  953 
45  400 

24  422 

22  713 

23  291 

3  105 

3  259 

•• 

46  119 

45  748 

46  357 

7848 

8  401 

VII  .  .  . 

11292 

11430 

11304 

11  399 

1395 

1465 

- 

VIII   .    .  . 

25  661 

27  221 

25  523 

27  058 

8  8!>8 

4  387 

IX   .   .  . 

13  634 

14571 

12  902 

13  697 

1  473 

1620 

•• 

X   .  . 

1 

16  819 

l  I 

17  370 

15*44 

16  495 

2050 

2  179 

zusammen 


202  472       207  977       200  154       205  314       41  225 


43  871 


i 


Digitized  by  Google 


Die  EUenbahnen  der  Verdn.  Staaten  von  Aincrika  in  1901/1902  u.  1902/1903.  1437 

kanischen)  Pfund1)  =  45  100  kg :  10  725  bedeckte,  5  734  offene  Wagen, 
71451  Kohlenwagen,  1  180  Kessehvagen  und  4  827  andere  Wagen,  das 
sind  zusaramen  93  917  Wagen  (gegen  48  834  iin  Vorjahre). 

Cber  die  Tragfahigkeit  von  100  000  Pfund  hinaus  bis  150  (XX)  Pfund 
waren  vorhanden  im  gnnzen  17  offene  und  462  Kohlenwagen  (1901/1902: 
15  offene  und  419  Kohlenwagen).  Die  Tragfahigkeit  der  Kohlenwagen 
uberschreitet  120  000  Pfund  =  54  480  kg  nicht.  45-Tonnen wagen  und 
groGere  waren  mithin  auf  den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  im 
ganzen  94  396  oder  5,72%  aller  in  der  Statistik  behandelten  Wagen 
(1901/1902:3,27%)  vorhanden,  wahrend  03,1  %  aller  Wagen  (1901/1902: 
57,4%)  eine  Tragfahigkeit  von  Uber  23  Tonnen  hatten. 

Die  weiteren  Einzelheiten  uber  die  Betriebsergebnisse  des  Jahres 
1902/1903  enthalten  die  nachfolgenden  Zusainmenstellungcn;  die  Karte 
der  Staatengruppen,  in  die  das  Bahnnetz  fiir  die  Zwecke  der  Statistik 
eingeteilt  ist,  befindet  sich  auf  Seite  1444. 


Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Araerika 

1902  und  1903. 


Betriebsmittel 

Staatengruppen 

motiven 

W  a  g  v  n 

fur  1000  Meilen 

ttberhaupt            fiir  1000  Meilen 

i 

S  t  ii  c  k  z  a  li  1 

1902  1903 

1902 

1903 

1902  1903 

338  348 
482  487 
257  273 
162  171 
137  140 
172  181 
123  129 
153  162 
114  118 
129  132 

56  507 
461  986 
312261 

73  379 
108  987 
336  164 

46  486 
140  872 

46  843 

56  700 

58  669 
472  793 
332  800 

79  683 
120  903 
367  424 

45  638 
169  799 

53  650 

62030 

* 

7  144          7  324 
20  952        20  773 
12  861        13  712 

6  177         6  657 
4  799         5  191 

7  348         7  925 

4  114         4  003 

5  520         5  905 
3  631          3  916 
3  577         3  762 

Gruppe  I 
„  II 

■  HI 

■  IV 

v 

■  VI 

*      VII  . 

n  VHI 

,  IX 

x 

206  214 

■ 

i)  1  Pfund  = 

1  640  185 
i  kg. 

I  753  3K9 

8  195  *540 

Kiisammen 
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Staatengruppeu 


B  e  a  m  t  e 


iiberhaupt 


fur  100  Meileo 


iiber- 


1 

A  n  z 

a  h  I 

Millionen 

1902 

1903 

— —  

j  1902 

-    —  — 
1903 

1902 

Gruppe     I  .   .  . 

70055 

73  776 

886 

921 

476.:. 

n  .  .  . 

290  303 

326  782 

,    1  317 

1  436 

2  484,s 

- 

in  .  .  . 

182072 

194  015 

752 

799 

1  656,1 

- 

IV  .  .  . 

52  305 

61  005 

440 

509 

610,0 

- 

v  .  .  . 

105  255 

118  558 

461 

509 

i 

8 

70,y 

VI  .  .  . 

223  173 

241  455 

488 

521 

2080,1 

•• 

VII  .  .  . 

39022 

41  350 

345 

363 

611,7 

<• 

VIII  .  .  . 

105  075       118  709 

412 

439 

1  552,s 

- 

IX  .  .  . 

55  431 

03976 

430 

467 

519,2 

X   .   .  . 

05  904 

72  851 

416 

442 

1  271,'. 

zusnmmen 

1  189  315 

1  312  537 

594  639 

1  l 

12  134.J 

Personen- 

Befiirderte 

i 
i 

Gefahiene  Personenmeilen 

Staatengruppeu  Personcn 

iiberhaupt 

auf  1  Meile 

i 

1 

■ 

Millionen  (rund) 

Anzahl 

1902  1903 

1902 

1903 

1902 

1903 

Gruppe     I   .   .  . 

115,3 

122,4 

2  162 

2  302 

1   273  982 

289  302 

- 

11   .   .  . 

242,3 

257th 

5  271 

5  519 

239  239 

242521 

- 

Ill    -    -    -  70,« 

75,1 

1     2  808 

2  800 

116  530 

118  589 

► 

IV    .    .  . 

16,7 

10,2 

640 

060 

j     54  613 

55  765 

•* 

V   .   .  . 

33,1 

1  208 

1  317 

53  630 

56  731 

•• 

VI   .   .  . 

95,7 

105,8 

1     3  393 

3  093 

74  775 

80  190 

" 

VII    .   .  . 

5,8 

6.7 

614 

710 

54  759 

68  433 

•• 

VIII    .    .  . 

23.3 

24,1 

1  403 

1477 

56  429 

55  710 

i 

IX   .   .  . 

12,5 

12,< 

618 

648 

51037 

48311 

•■ 

X   .   .  . 

37,1 

40,9 

1  537 

1  724 

97  652 

106688 

zusammeu  . 

649,f 

694,9 

19  690 

20  916 

99  314 

103  291 
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Anlagekapital 

1 

haupt 

Davon  entlallen 
auf  die  Gruppen 

fiir  1  Meile 

Staatengruppen 

Dollars  (rund) 



Dollars 

1903 

1902 

1903 

1902 


1903 

496,a 

a 

3  94 

61  050 

62  717 

Gruppe  I 

2644,5 

20,47 

20,» 

1 16  959 

121  491 

II 

1  675,9 

13,66 

13,30 

70  872 

71  799 

• 

III 

r».os 

4,ai  1 

52  802 

52088 

1 

IV 

941,5 

7,1* 

7,47 

38  965 

41418 

1 

V 

2  103,5 

17,14 

16,60 

46  842 

46  771 

VI 

607,4 

5,04 

4,93 

54885 

54  160 

- 

VII 

1  676,4 

12,7» 

13.31 

62  8110 

63  850 

VIII 

536,-. 

4,2s 

4.,« 

41  519 

40  412 

IX 

1  311,', 

10,4s 

10,41 

81239 

80  492 

X 

12600,0 

1 

100,00 

100,00 

62  301 

1 

63  186 

zusammen 

I 

1 


4 

ftri 

u 


i 


I 

1 


e  r  k  e  h  r 

Personenzug- 

I'ersonen  in  eiuem 

Fahrt 

meilen 

Zu^e 

finer  Person 

Staatengruppen 

Millionen  (rund) 

A nzahl 

Meilen 

• 

1902 

1903 

19D2 

194)3 

1902 

1903 

34,2 

35,6 

61 

62 

18,75 

18,40 

Gruppo  I 

96,8 

99,0 

53 

54 

21,75 

21,41 

* 

II 

Cl,6 

63,o 

44 

44 

39,77 

38,07 

III 

16,7 

17,0 

154 

33 

3K,7a 

41,2o 

IV 

33,5 

35,7 

32 

33 

39,5- 

39,s3 

V 

8O,:. 

84,1 

39 

4i» 

35,16 

34,oa 

VI 

12,2 

13,4 

44 

46 

105,5a 

105,4.t 

VII 

33,9 

36,6 

37 

36 

00,a; 

61,21 

V 

VIII 

14,4 

1 5,s 

41  > 

36 

51,71 

50.41 

r 

IX 

21,7 

23,9  63 

"* 

41,43 

42,18 

* 

X 

405,6 

425,. 

46 

30,i0 

30,lo 

zusammen 

1 

.4 


Digitized  by  Google 


1440  Die  Eisenbahneu  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  iu  1901/1902  u.  1902  1903. 


Staatengruppen 


G  u  t  e  r 


Beforderte 
Tonnen 


Gefahrene  Tonnenmeilcn 


iiberhaupt 
M  i  1 1  i  o  n  e  n  (rund) 


"MM 


1903 


1903 


1903 


auf  1  Meile 


A  n  z  h  h  1 


1903 


Gruppe     I  .   .  . 

55.7 

59,6 

4  684 

5  115 

I    593  566 

642  847 

- 

II  .   .  . 

376,5 

404,3 

1    42 101 

47  127 

1  910  707 

2  070  958 

- 

Ill   .   .  . 

284,o 

302,3 

31  943 

34  804 

1326  862 

1  443  062 

IV   .   .  . 

41,2 

43,5 

7  799 

7  760 

659  867 

650  030 

V   .   .  . 

79,6 

88,* 

11  698 

13  175 

514  839 

567  616 

VI   .  .  . 

2l0,a 

231,o 

29  886 

32  536 

658609 

706  415 

VII   ..  . 

20,9 

26,5 

4808 

5  842 

428  847 

562942 

» 

VIII  .   .  . 

05,4 

72,6 

11426  12541 

459  478 

473  135 

IX   .   .  . 

33,0 

37,3 

5*250         5  595        413  517 

417  370 

X  .   .  . 

33,8 

38,6 

7  794         8  725 

495  142 

539  781 

zusainmen 

'.  I200rii) 

1  304,4  1) 

157  289       173  221 

793  361 

855  442 

Staatengruppen 


Betriebseinnahmen 


iiberhaupt 

Mill.Dollars(rund) 
1903 


Beiriebs- 


1902 


fiir  1  Meile 


Dollars 


1902 


1903 


iiberhaupt 
Mill.DollHrs(rund) 


1902 


1903 


Gruppe  I 
II 
III 
IV 
V 
VI 
VII 
VIII 
IX 
X 


- 

- 
- 


zusainmen 


103,0 
403,0 
257,0 

70,9 
134,4 
338,3 

66,6 
101,3 

71,5 

120,4 


110,7 

446,'j 
289,6 

77,9 
153,o 
363,9 

78,7 
172,6 

75,4 
132,a 


1  726,1 


1  960,* 


13  025 
18  275 
10  587 

6  967 
5  915 

7  395 

5  691 

6  320 
5  543 

7  595 


13818 
19  637 
II  935 
6  494 

6  570 

7  850 
6  901 
6  377 
5  506 
8014 


73,3 

178,6 
43,0 
92,6 

208,0 
37,7 

100,0 
52,9 
68,3 


8  625 


9  258        1  116,2 


l)  t'ber  die  Bedeutung  dieser  Zahleu  vgl.  8.  1458  und  1463. 


81,o 
295,3 
207,3 

49,1 
106,9 

44.9 
110,1 
59,1 
75,3 


1  257,5 


Digitized  by  Google 


Die  Eiseubahnen  der  Verein.  Staaten  von  Amerika  In  1901/1902  u.  1902/1903.  1441 


v  e  r  k  e  h  r 


Gfiterzugnieileii 


Tonnen 


Millionen  (rund) 


rinem  Zuge 
Auzahl  (rund) 


Fahrt 
einer  Tonne 

Meilen  (mud) 


Staatengruppen 


1902 

1  ono 

1  QfW 

1  Q<V) 

1  lK)'"5 

21,9 

23,i 

201,41 

206,4 

84,7 

86,9 

Gruppe  1 

10/, 

111,9 

378,6 

406,7 

11 1,83 

U6,s 

1 

! 

n 

86,3 

88,8 

361,55 

383,s 

112,49 

1  15,13 

n 

III 

22,5 

23,1 

314,7'.- 

302,5 

189,07 

178,4 

IV 

48,? 

53,9 

219,1-6 

227,1 

145,7* 

148,9 

1 

V 

101,5 

107,0 

275,9 

284,a 

142.W 

140,1 

- 

VI 

16,4 

19, 

263,o* 

282,79 

229,* 

220,7 

- 

VII 

49,1 

50,8 

215,:.7 

228,75 

174,60 

172,67 

M 
II 

Mil 

23,1 

23,7 

212,2 

216,93 

159,os 

150.03 

•• 

IX 

22,* 

24, 

303,9 

320,16 

230,« 

225,86 

i1 

X 

499,7 

526, 

21*6,47 

310,4 

131,14 

132,0 

zu.-ammen 

autigaben 

fiir  1  Meile 

Dollars 
1902  1903 


Von  den  Batriebseinnahtnen  komnien  auf 

1 

Personen-  Guter- 


verkehr 
in  Prozenten 


S  tauten^ -ruppeu 


1902 


1903 


1902 


1!K)3 


9257 

10111 

44,08 

43,3 

54,7 

11876 

12  974 

27,w 

26,20 

70,53 

7  357 

8  543 

25,90 

24,63 

72,3 

3  620 

4  101 

25,o 

25,73 

72,73 

4  078 

4  591 

25,91 

2"»,i  is 

71,3 

4  547 

4  923 

25,s6 

20,oo 

71,02 

3  334 

3  936 

25,90 

24,9s 

72,:. 

a  919 

4  (Ml 

25,io 

24,77 

71,73 

4  102 

4317 

24,7$ 

24,9  , 

73,o 

4  308 

4  557 

30,t»:> 

31,1 

67,6.. 

5  577 

1 

... 

26,.  | 

70,1 

55,19 
71,4 

73,56 

72,59 
7-J,34 
70,62 

72,  no 
72,o 

73,  r. 

60.90 


Gruppe  t 
II 
III 
IV 
V 
VI 
VII 
VIII 
IX 
X 


- 


7o,<;3 


zuaamnicn 


Archlr  fttr  Ki»enbulniwe*eu.  1906. 
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Staatengruppcn 


Betricbsausgabeii 

in  Proze-nten 
dor  Betriebseinnahinen 


% 


1902 


1908 


(i  «•  ^  a  in  t 


iiberhaupt 


Millionen  Dollars  (rund) 
:  «  1903 


Gruppe     I    .    .  . 

71,07 

73,17 

118,4 

126,0 

II 

64,9* 

66,07 

71,4* 

468,4 

514,5 

,       III  - 

69,49 

280,1 

314,6 

.       IV   .  . 

60,66 

63,u. 

73,7 

81,* 

v 

„      VI  . 

68,94 
61.4S 

69,«8 

142,r. 

162,1 

62,72 

369,1 

386,* 

n        VII     .     .  . 

56,59 

57,oj 

73,6 

86,6 

„     VIII   .    .  . 

62,oi 

64,oo 

180,9 

193,4 

„       IX   .   .  . 

74,oo 

78,41 

76/) 

76,7 

X    .   .  . 

56,7* 

66,h« 

151,0 

163,9 

zuHammen  . 

64/6 

66,16 

1  922,7              2  106,4 

1 

Staatengrupptm 


Durchschnitts 


im  1'ersonenverkehr  fur 
1  PerBoneumeile 


ii 


1  Personenzugmeile      1  Guterton- 

i  n 


1902 


I 


1903 


1902 


1903 


1902 


Gruppe  I 
II 

n  UI 

IV 
V 
VI 
VII 

vin 

IX 

x 


1.79* 

1,792 

127,36* 

130,5*5 

1,17* 

1,785 

1,792 

110,769 

113,40* 

0.664 

1,910 

2,011 

104,424 

110,137 

0,576 

2,254 

%m 

96,795 

99,i«o 

0,650 

2,291 

2,339 

90,371 

95,766 

0,Sl«i 

2,088 

2,OH4 

99,614 

103,340 

0,787 

2,1** 

2,125 

122.:.  »3 

127,963 

0,991 

2,236 

2,233 

104.547 

108,0*5 

t  0.97"* 

2,262 

2,309 

110,218 

103,410 

0,9*4 

2,071 

2,057 

149,65.; 

152.239 

1,0-tT 

1,986 

2,006 

1 

108,531 

111,644 
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c  i  n  n  a  h 

in  e  ti 

<I  e  s  a  m  t  a 

~  1 

u  x  ir  a  b  e  11 

,-  •    ■  H 

fur  1  MHle 

iibcrhaupt 

1 

fttr  1  Meile 

Staatengruppeu 

Dollars 

Mill.Dol!ar»(rund) 

Dollars 

■ 

1902 

1903 

1902 

1903 

1902 

1903 

14  981 

16  729  102,0 
22604  409.5 

109,* 

12906 

13  706 

Gruppe 

I 

21241 

446.3 

18  568 

19609 

II 

11538 

12  964  244.9 

277,0 

10082 

11412 

III 

6202 

6  839 

59,4 

67.a 

5001 

5610 

IV 

6  274 

6960 

12U,i 

146,! 

5  682 

6  274 

- 

V 

7  849 

8  343 

292,9 

319,7 

6  403 

6896 

n 

VI 

6508 

7  590  56,s 

66,6 

5  021 

5  753 

1 

VII 

7  087 

7  148 

146,0 

162,1    :      5  721 

5  990 

*  vm 

5  813 

5600 

73,* 

79,9 

5  727 

5  831 

IX 

9630 

9938 

128,0 

136,i 

8081 

8  275 

X 

9606 

10  260 

1  642,4 



1  810,a 

8  306 

8817 

zusaramen 

e  r  t  r  ft  g  e 

Gfiterverkehr  fur 
nenmeile  1  C»uterzugmeile 

Cents 

1903  1902  1903 


iiberluiiipt  f  ii  r 
1  Zugtneile 


Staaungruppen 


1902 


1903 


1,167 

242,133 
254,470 

246,Sil 

0,667 

274,1  i3 

0,607 

309,01a 

233,706 

0,714 

205,W4 

216,4«; 

0,827 

1  »>,•.•*:. 

188,634 

0,774 

221.sn 

225,74:. 

0.980 

1 

261,781 

277,354 

0,snw 

0,StT4 

2I3,mo 

272,150 

210.106 

215.-J71 

l,oo;. 

322.:»if» 

An^raben  fehlen 


Gruppe  I 
II 
111 
IV 
V 
VI 
VII 
VIII 
IX 
X 


- 
- 
- 
•■ 

•• 
•- 

- 


0.763 


227,"'.o  243,v6;  I82,:iju  |9l.x»  /aisammcu 

I  ':  I. 

•Mi* 
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Seit  dcm  Jahre  1K80  hat  sieh  das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten 
Staaten  wic  folgt  entwickelt 

HO.  Juni  1880  . 
30.  „  18a5  . 
30.  „  1890  . 
30.  „  1895  . 
30.  „  1900  . 
30.  „  1901  . 
30.  r  1902  . 
30.     „    1903  . 

Am  30.  Juni  1903  batten  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staatcn 
cincn  Umfang  von  rund  207  977  Meilen,  am  30.  Juni  1902  rund  202  472 
Meilcn.  Der  Zuwaehs  betrug  5  505  Meilen,  im  Jahre  vorher  5  235  Meilcu. 
Die  ungewOhnlich  starke  Bautatigkeit  hat  mithin  im  Berichtsjahre  an- 
gehalten. 

Die  Zahl  der  Eisenbahngesellschaften,  von  denen  das  Eisenbahnnetz 
im  (teseliaftsjahre  1902/1903  betrieben  wurde,  betrug  2  078  (1901/1902: 
2  037),  davon  waren  aber  nur  809  (1901/1902  :  784)  selbst&ndig. 

Im  Jahre  1902/1903  sind  durch  Aut'gabe  cinzelner  Streeken,  Ver- 
schmelzungen  mit  anderen  Bahnen,  Reorganisationen  u.  dgl.  insgesamt 
153  Bahnen  mit  einem  Umfang  von  11  074  Meilen  betroffen. 

Am  30.  Juni  1903  entfielen  auf  100  Quadratmeilen  7,00  Meilen  und 
auf  10  000  Einwohner  26,n:;  Meilen  Eisenbahnen1)  (1902  :  0,82  und  25,70 
Meilen). 

Von  der  BahnlHnge  von  rund  205  314  Meilen,  uber  die  der  Jahrcs- 
bcrieht  fur  1902/1903  ausfiihrliehe  Mitteilungen  cnthalt,  waren 

14  681  Meilen  zweigleisig  (gegen  13  721  ira  Vorjahre), 
1  304      „      dreigleisig  (     „       1  204    „       „  ), 
963      „     viergleisig  (     „         895   „       „  ). 

Die  Anzahl  der  Betriebsmittel  und  ihre  Verteilung  auf  1'ersonen- 
und  Giitcrverkehr  ergibt  sieh  aus  naehstehender  Obersicht: 


M  Fur  2  970o:j.s  OuHdratmeilen  Landflacho  (ohne  Alaaka)  un.l  79  894  575  Ein- 
wohner. 


87  724  Meilen  Bahnlange 
126  183 


n  n 
«  n 


163  597 
180  657 
193  346 
197  237 
202  472      „  „  , 

207  977       .  .«) 
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30.  Juni  1902 

30.  Juni  1908 

K  s  k  o  in  in  »•  ii 

auf 

Personen- 
dienst 

auf 

(iiiter- 
dienst 

auf 

Personen- 
dienst 

auf 
Guter- 
dicnst 

S  t  u  c  k  z  a  h  1 

Lokomotiven: l) 

fiir  1000  Meilen  

10  318 

1 

52 

i 

23  694 
118 

i 

10  670 

52 

26  444 
124 

Wagen:?) 

fur  1000  Meilen   185 

darunter  Exprefiverkehr  .   .  — 

1  546  101 
7  726 
48  142 

1 

38  140 
186 

■ 
i 

1  663  782 
8066 
34  769 

i 

einer  ein- 

einer 

vier- 

einer  zwei- 

i 

fachen 

zylindrigen 

zylindrigen 

Ks  betragt  im  Durchsehnitt 

1 

Expansions 
lokomotivc 

Verbund- 

lokomotive 



Verbund- 
lokomotive 

1902  1908 

1902 

1903 

1902  1908 

die  Zugkraft  Pfund») 

«  

19946    21  156 

29  031 

30  651 

28  515    31  379 

„  Rostoberflache    .  Quadratfutt 

25  27 

13 

50 

38  37 

„  Heizobcrflache  , 

1  5«)7      1590      2  556 

2  702 

2  252      2  651 

das  Geaamtgewicht  (ausschliettlich 

: 

!  i 

Tender)  t»> 

55          57  85 

i! 

» 

75  82 

das  Gewicht  auf  den  Treib- 

44          46  67 

!  ,i 

70 

63  68 

i)  Ohne  Rangier-  und  sonstigen  Dienst.  Die  Gesamteahl  der  Lokomotiven 
(Personeii-,  Giiter-,  Rangier-,  sonstige  und  gepachtete  Lokomotiven)  betrug  am 
30.  Juni  1903.  wie  oben  (S.  1436)  angegeben,  43  871  Stuck  (gegen  41  225  im  Vorjahre). 

-')  Oluie  Privatwagen.  Die  Gesamt/.ahl  der  VVagen  (fur  Personen-,  Guter-, 
Balm-,  ExpreCdicnst  und  Paihtwagen)  In-trug  am  30.  Juni  1903,  wie  oben  (S.  1437) 
angegt-ben,  1753  389  Stuck  (gegen  1640  185  im  Vorjahre). 

1  amerikanisches  Pfuml  _  o,4i»  kg,  1  Tonne    .  2000  Plund  -  908  kg. 
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Ober  die  Tragfahigkeit  der  Gflterwagcn  enthftlt  der  Jahreghericht 
t'olgende  Obersicht  (vgl.  Einleitung  i>.  1  430): 


Bezeichnung 
der 
Wagen 


Klasse  I 

10000  Pfund 
-  4540  kg 


1 


T  r  a  g  f  ft 
Klasse  li 


20000  Pfund 
=  9080  kg 

A  n  z 


li  i  g  k  e  i  t 

I1 

Klasse  III  Klasse  IV 

30  000  Pfund  40  000  Pfund 
-  13  620  kg        -  18160  kg 


a  h  1 


1902 

i 

1903 

1902 

1903 

\ 

1902 

1903 

1902 

1903 

Bedeckte  Wagen 

615 

403  : 

6  426 

5  693 

27  364 

24  260 

170  178 

168  725 

Offene  Wagen  . 

387 

390 

4  174 

4  120 

8  670 

8047 

43  836 

41  982 

Viehwagen .   .  . 

110 

92 

518 

484) 

3  078 

2  687  ! 

19  143 

18  132 

Kohlenwageu 

2688 

2  137 

1  895 

!  451 

4  7!»2 

4  097  ' 

81  601 

73  080 

Kesselwageu  .  . 

_* 

595 

505 

113 

148 

308 

114 

Kuhlwagen    .  . 

3 

79 

58 

178 

147 

4  710 

4  635 

Andere  Wagen  . 

1  319 

■  B» 

M>28 

I  672 

2158 

2020 

7566 

7091 

zusainmen  . 

5122 

43M 

15  615 

13  985 

46  353 

41  406 

327  342 

313  759 

Bez«'ichnung 
der 
Wagen 


Tragfahigkeit 

Klasse  V  Klassr  VI         Klass<«  VII  Klasse  VIII 

50000  Pfund       60  000  Pfund       70 (WO  Pfund  80000  Pfund 

=  22  700  kg        =  27  240  kg       -  31  780  kg  =  36  320  kg 


A  n  z  a  h  1 


1902 

1903 

i 

1902 

1903 

1902 

1903 

Ml* 


1903 



Bedeckte  Wagen 

97  874 

90«H>7 

355  301 

396  707 

8  1 12 

8  945 

37  432 

59  453 

Offene  Wagen 

23  602 

22  851 

41  895 

45  067 

6  793 

7  423 

9  180 

18  443 

Viehwagen .   .  . 

13  825 

13  491 

20  (557 

26  466 

1 

1 

336 

435 

Kohlenwagen 

95  963 

92  923 

199  389 

206  558 

5  760 

6  448 

105  185 

137  218 

i 

Kesbelwagen  .  . 

310 

141 

956 

1  034 

5 

50 

755 

1  246 

Kuhlwagen    .  . 

4  700 

4  334 

8  434 

1 1  555 

113 

705 

Andere  Wagen  . 

10  410 

10  589 

7  904 

9  006 

1  709 

1  713 

5  291 

8  746 

zu«ammeii    .  246684 

1 

235  236 

684  626 

696  393 

22  493 

25285 

158  179 

225  541 
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T  r  a  g  f  a  1 

bigke 

i  t 

Klaase  IX 

Klas* 

•o  X 

Klasse 

XI 

Klasse  XII 

Bezeu-hnung 

iioooo 

Pfund 

100  000 

Pfund 

1 10  000  r 

'fund 

120  000 

Pfund 

=  40  860  kg 

-  45  400  kg 

=  49  940  kg 

=  54  48*.  kir 

Wagen 

A  n  z 

a  h  1 

1902 

v.m 

1902 

1903 

19112 

1902 

- 

l!i03 


Bederkte  Wagen 

2 

2 

5  467 

— 

10  725 

Offene  Wagen 

1 

3  750 

5  734 

4 

1 

9 

11 

V  lehwagen .   .  . 



Kohlenwagen  . 

202 

138 

36  554 

71461 

385 

428 

34 

34 

ivrnseiwagen  . 

1 

491 

l  ISO 

Kiihl wagen    .  , 

5 

20 

1 

_ 



Andere  Wagen  . 

LOO 

100 

2572 

4  827 

zusaminen 

310 

261 

48  834 

93  917 

389 

432 

43 

45 

Tragfihigkcit 


KIas.se  XIII       Klasse  XIV      Klasse  XV 


alle  Klassen 


Bey.eiehn.ing      130000  Pfund    140000  Pi  und    1 50 <>00  Pfund 
|Ji<r   .   .   . 

Wagen 


=  59020  kg  |:  =  63560  kg      ^  68  100  kg 


Bedeckte  Wagen 

Offene  Wagen  . 

Viehwatjen.    .  .  —  — 

Kohlenwageu  .  —  — 

Kessel wagen  .  .  —  — 

Kublwagen  —  — 

Andere  Wagen  .  —  — 


-  -  2 

—  —    'I  — 


708  861  765  820 
142  303       154  074 


61  790 


-  57  668 
534448  I  695963 

—  I       3  533  4  421 

18  222  21  454 

40  9r>7  47098 


zusammen 


 0 

2       1  505  992  1050615 


i)  fiber  die  -egen  die  Zahl  von  I  653  782  Ciiiterwagen  (s.  S.  1446  oben)  uoeh 
fehlenden  3  167  Wagen  waren  sichere  Angaben  nicbt  zu  erlangen. 
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Die  Lcistungen  dor  Betriebsmittel 
betrugen : 

Es  kommen: 
auf  t  Personenzuglokomotivc: 

beforderte  Personen  Ariz. 

geleistete  Personenmeilcn  ...  „ 

auf  1  Guterzuglokomotive: 

beffirderte  Tonnen  „ 

geleistete  Tonncnmeilen     .    .  ■ .  „ 

auf  1  Million  Personen : 

an  Personeii wagon  Stuck 

auf  1  Million  Gtitertonnen: 

an  Giiterwagen   ,, 


1901/1902 


1902/1903 


02  985 
1  008  310 

50  874 
6  666  400 

57 

I  288 


65  742 
1  078  786 

51  265 
6  807  042 

55 

1  268 


Aus  vorstehenden  Angabtm  ergibi  sich.  dali  die  Gesamtzabl  der  Lok<>- 
m<i|iven  gegen  das  Vorjabr  um  2  646.  die  der  Wagcn  urn  113  204  Stiick 
vermehrt  ist,  wiihrend  im  Jahre  1001/1902  1  641  Lokomotivcn  und  89  352 
Wagen  neu  hinzugekommen  waren.  Was  die  Leistungen  der  Betriebsraittel 
anlangt,  so  sind  die  einer  Personenzuglokomotivc  um  2  757  Personen  und 
70  4 7(5  Personenmeilcn,  die  einer  Guterzuglokomotive  um  301  Tonnen  und 
141  443  Tonnenmeilen  gestiegen. 

Die  Ausriistung  der  Betriebsmittel  mit  Bremscn  und  Selbstkupplern 
erhcllt  aus  naehstohender  Cbersieht: 


Es  batten  ain  30.  Juni 


Zugbremsen 

Selbstkuppler 

1901/1902 

1902/1908 

i  1901/1902 

1902/1903 

40  400 

i 

43  146 

38  341 

42  644 

1 

10  252 
23  357 

10  524 
25  196 

9  462 
22  165 

10  110 

24  935 

1  266  445 

1  419  1 13 

1  610  189 

1  727  914 

H6  654 
1  204  929 
30  371 

37  794 
1  362  123 
27  929 

36  394 
1  520  997 
39  722 

37  568 
1  632  330 
34  576 

Lokomotivtm  

darunter: 
Personenzuglokomotiven  .  . 
Guterauglokomotivcn  .   .  . 

Wagen  

darunter: 

IVrsonenwagen  

(riiterwagen  

„      fiir  Exprctiverkchr 


Von  der  Gusamtzahl  der  vorhandenen  Betriebsmittel  (Lokomotivcn 
und  Wagen)  von  1  707  260  sind  Endc  1002/1003  im  ganzen  1  462  259  mit 
Zugbremsen  und  1  770  558  mit  Selbstkupplern  ausgenistet  gewesen.  Es 
sind  daher  im  Berichtsjahre  wcitere  155  414  Betriebsmittel  mit  Zugbremsen 
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und  1*22  028  mit  Selbstkupplern  ausgeriistet  worden,  wfihrend  die  Ver- 
mehrung  an  Betriebsmitteln  im  ganzen  115  850  Stiick  betrug. 

Die  auf  den  Kisenbahnen  der  Vercinigten  Staaten  von  Amerika  in 
den  letzten  beiden  Jahren  vorgekoinmcnen  Unfalle  sind  nachstehend 
zusammengostellt : 


Ks  wurdcn 


1901/1902 


1 

f 


1902/1903 


getiitet       verletzt   i    getbtet  verletzt 


Bahnbedienstete  .  . 
Heisonde  .  ... 
Sonstige  Personcn 


Anzahl 


2  969 
346 
5  274 


50  524 
f,688 


3  606 
355 


60481 
8  231 
7  841 


zusainmen    .    .  Anzahl 


8  588 


64  662 


!»mn 


76  553 


Vorteilt  man  die  iin  J  ah  re  1!K)2,  KH)8  verungliickten  Personen  auf 
die  versehiedenen  Artcn  der  Unfalle,  so  ergibt  sich  folgendes: 


Art  d-r  lTnfalle 


Bahn- 
bedienstote 

ge-  vor- 


Roisende 


to  tot 


•t/t 


totet 


ver- 
lotzt 


sonatige 
Pereonen 

go-  ver- 
totet  letzt 


a)  Unfalle  wahrend  der  Bewegung  der 
Zbge  oder  einzelner  Betrlebemittel : 

boim  \Vageiikup|)obi  

durch  Zusammenstolle  

durch  Kntgleisungon  

hoi  Zugteilungen  

beim  Abreiiien  von  Lokomotivrn 
odor  Wagen  

boim  Fallen  aus  Ziigen,  von  Loko- 
motiveii  odor  Wagon    .    .    .  . 

boim  Aufspringon  auf  Ziigc  usw. 
und  Abspringen  von  ihnen  .  . 

durch  f'bcrfahron   

durch  AustoUon  an  Baulichkciton 
oberhalb  der  Balm  

durch  sonstige  U^achon   .    .   .  . 


: 


a;  zus;immeii 


J, 


2HI 

ii 

3  561 

_ 

.',74 

3  772 

123 

2975 

87 

315 

21!) 

1634 

50 

I  1609 

40 

113 

22 

506 

3 

68 

9 

22 

44) 

274 

|i 
1 

13 

4 

31 

551 

i 

5  188 

63 

493 

449 

762 

19H 

3  920 

65 

1  066 

462 

1  365 

151 

1  978 

35 

129 

4  499 

3  900 

!H> 

7">3 

- 

276 

1 1  244 

10 

1618 

292 

1062 

40S 

32820 

355 

7  971 

5842 

7  570 
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Art  der  Unfalle: 


Bahn- 
bedienstete 


Re  iso  tide 


sonstige 
IVrennen 


J 


totet 


ver-  ge- 
letBt  totet 


ver- 
iest 


ge- 
tiitet 


Ver- 

letzt 


b)  Andere  Unfalle. 

bei  gewtihnliehen  Verrichtungen  . 

bei  der  Handhabung  von  Werk- 
zeugen,  Bediennng  von  Ma- 
schinen  usw  

beim  Umgehen  mit  Material,  Vor- 
raten  

beim  Aufsteigen  auf  stehende  Lo- 
komotiven  oder  Wagen  oder 
beim  Verla&sen  . 


12      2  920 


I  H  - 


43      9  856  — 


15      6  066 


•       •  i 


durch  sonstige  Ursachen  . 


7  880 

i2i     h  \m 


1 


i»4  - 


IB5 


36 


b)  zuaammen 


- 




198     27  661 


260 


32 

10 

3 

<; 

220 


37  271 


Summe  a)  {■  b)  wie  oben  .   .     3  606    60  481      355      8  231     5  879     7  841 

'i  1 
davon  Fahrpersonal        2  070    25  676  | 

Es  kommen  im  Jahre  1902/1908: 

bei  don  Bahnbodiensteten: 
cine  TMung 

auf  364  (1901/1902  :  401)  Bahnbedienstete, 
eine  Verletzuug 

auf    22  (1901/1902:   24)  Bnhnbedienstete; 

bei  den  Reisenden: 
oine  TcHung 

auf    1  957  141  (1901/1902  :    1  H8-1  700)  Keisende  und  auf  rand 

58  900  000  (1901 '1902  :  57  100  000)  Personenmeilcn, 
eiue  Verletzuug 

auf       84  424  (1901/1902  :       97  244)  Kciscnde  und  auf  rand 

2  500  000  ( 1 90 1  / 1 902  :   2  900  000)  Personenmeilen. 
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Die  Zahl  der  Bcamten  der  anierikanisehcn  Bahncn  stellt  sich.  wic 


toijart: 


am  30.  Juni  1002  =  1  180  315  oder  504  aut'  100  Meilen, 


30. 


1003       1  312  537 


(130 


100 


Nach  der  Art  dcr  Besehaftitfunff  entfallen 
aut'  100  Moilen: 

aut*  die  allgeineinc  Wrwaltunj; 
Bahnvcrwaltuiitf  •  • 
„     „  Werkstatunverwaltuntf 
„     „   Transportvrrwahunjr  . 

ohne  niihere  Angabe  .... 

zusammen  wie  nhcn 


Die  p'zalilto  Brsolduntf  betrut?  .    .  Doll, 
d.  i.  von  dcr  Betricbsaiifegabr .  "/,> 

Die  Uigliehe  Ibsolduntf  bet  rug  im 
Dureliaelmitt : 

fur  Dircktoren  l)o||. 

a nd err  OberbeamK*  .... 

Bureaubcunitc  

Siationsvorsteher  

andere  Stationsbeamte  .    .  . 

Lokomotivt'ulirer  

Ileizer   

Zu^riihrer  

andere  Zutfbeamte  .... 

Vorarbeiter  

Streekenarbeiter  

Weiehcnstelh'r  


!i 


■• 
■• 


•• 
•• 

- 

•• 

•■ 


1901/02  1902/03 
B  e  a  in  t  e 


20 
200 
114 
250 
1 


22 
211 
121 
281 
1 


504 


830 


H7«  028  502 
BO,r»o 


11,17 

5,60 
2,18 
1,80 
1,61 
3,84 
2,20 
3,21 
2,01 
1,72 
1,25 
1,77 


757  321  415 
150,22 


11,27 
5,76 
2,21 
1,87 
1,64 
4,01 
2,28 
3,38 
2,17 
1,78 
1,31 
1,76 


Die  Zalil  der  Kisenl>alinbedienstetcn  hat  sieh  tfepen  das  Vorjahr  urn 
weitere  123  222  Kttpfc  vermehrt.  Die  Zahl  der  auf  100  Meilen  entfallen- 
den  Bcamten  ((130)  ist  gegen  das  Vorjahr  urn  45  Kr.plV  gestiepen.  Die 
durehsehnittliehc  tagliehe  Besoldunp  ist,  init  Ausnalnne  einer  Beamten- 
kla>s<\  wicderum  gestiegen. 
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Das  Gesaratanlagekapital  tier  Eisenbahnen         1901/1902'  19O-V1903 


der  Vereinigten  Staaten  stellte  sich 

auf  Doll.    12  134  182  964    12  599  990  258 

auf  die  Meile  ,  (52  301  63  180 

Vom  Anlagekapital  cnttielen: 

auf  Aktien   „        6  024  201  295     6  1 55  559  032 

das  sind  "/„  49,65  48,85 

auf  Bonds  und  andere  teste  Schul- 

den  verschiedener  Art    .    .  Doll.     G  109  981  669    6  444  431  226 
das  sind  %  50,35  51,15 

Uiernach  hat  sich  das  Oesamtanlagekapital  im  Jahre  1902/1903 
gegen  das  Jahr  1901/1902,  hoi  einer  VergroGerung  des  Eisenbahnnetzes 
um  5  505  Meilen.  um  465  807  294  Dollars  vennehrt.  Das  Aktienkapitul 
zeigt  eine  Vermehrung  von  131  357  737  Dollars,  die  fasten  Sohulden  eine 
solche  von  334  449  557  Dollars. 

In  dem  Stande  der  festen  Schulden  sind  gegen  das  Vorjahr  folgende 
Anderungen  eingetrcten: 

Es  haben  sich  gegen  das  Jahr  1901/1902 
vermehrt: 

die  Mortgagebonds  um    213  308  243  Doll. 

„  Equipment  Trust  Obligations')  „  53  771  691  „ 
„    verschiedenen  Obligationen  „       75  909  547  „ 

zusammen  .    .  um  342  989  481  Doll.. 

vennindert : 

die  Ineomebonds l)   „  8  539  924  „ 

ergibt  wie  oben  eine  Vennehrung  von  334  449  557  Doll. 


1901/1902 

1902/1903 

2  686  556  614 

2  704  821  163 

44,60 

1 

43,94 

rtgagebonds,  die 

keine  Zinsen 

Von  den  Aktien  lieferten: 

gar  keine  Ertrage  Dol 

das  sind  Prozent  des  Aktienkapital*  ,, 


zahlten,  belief  sich 

1901/1902  auf  181  485  951  Doll.  -   3,48  «'/0  der  Bonds, 

1 902/1 903    „    194  295  524  „    ~    3,58  „     „        „  , 

wahrend  von  den  Ineomebonds 

1901/1902  .    .    75  578  072  Doll.  t.  31,15%  der  Ineomebonds, 

1902/1903.    .    71  114  972  „    -  30.39  „  „ 

ganzlich  ertraglos  blieben. 

l)  Vgl.  Arcuiv  liir  Eiseubuhnweseu  1«94  S.  15. 
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Wie  sieli  die  Ertrage  der  Eisenbahnen  im  einzelnen  und  in  den 
verschiedenen  (xruppen  darstellen.  ergeben  die  nachstehenden  Ober- 
sichten : 


Es  erzielten: 

keine  Dividendc 


zwischen  1 
»  2 

4 
") 
«i 
7 

8 
9 


2% 

»  n 
6  „ 


—  7 

—  8 

—  9 
-10 


1901/1902 


1902/1908 


in  Prozenten  des  Aktienkapitals 


10  „  und  daruber 


zusammen 


- 


Voin    di  vide  n den  I ns en  Aktienkapital 
euttielrii: 

nut*  (Jruppe  1  

II  

Ill  

IV  

V  

VI  

VII  

VIII  

IX  

X  

tiberhmipt  (wie  obeii) 


WUhrend  im  Jahre  1899/1900  auf  4 5. (.<;%.  1900/1901  auf  51,27  °/0> 
1901/1902  auf  55,40%  des  Aktienkapitals  Dividenden  gezahlt  werden 
konnten,  betragt  im  Jahre  1902/1903  der  Prozentsatz  des  dividenden- 
zahlenden  Aktienkapitals  56,00 0  0.  Die  Eisenbahnen  der  westlichen  Staaten 
i.Gruppe  IX  uud  X)  lietertcn  wieder  die  geringstcn  Krtr&ge  (in  Gruppe  IX 


44,00 

* 

43,94 

1,79 

1,46 

3,52 

1,00 

t  S,05 

4,13 

i  t?t^n 

13  51 

10,24 

10,34 

1 2.78 

11,39 

5,54 

9,10 

> 

3,06 

3,10 
> 

0.57 

0,29 
> 

1  37 

1,74 

100,00 

100,00 

17,40 

20,03 

38,41 

38,08 

42,53 

40,95 

35,47 

* 

36,36 

61,13 

53,29 

32,39 

33,74 

19,68 

7,25 

41,50 

44,89 

83,62 

78,1  s 

81,70 

81,27 

44.60 

43,94 
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waren  78,ift%,  in  Gruppe  X  81,97%,  des  Aktienkapitals  ganzlich  ertrag- 
Ios),  dagegen  waren  von  den  Eisenbahnen  der  Gruppe  I  (Xcucngland- 
staaten)  nur  20,03%,  der  Gruppe  VII  nur  7,25%  des  Aktienkapitals  ohne 
Ertrag.    Andererseits  haben  gute  Dividende  erzielt: 
zwischen 

6  und  7%  Dividende  11,39  %  des  Aktienkapitals  (1901/1902  :  10,12%), 

7  „     8  „  .      „  9,10  „     „  „  (1901/1902:  17,10  „ ), 

8  „     9  „         „  3,10  „     „  „  (1901/1902:32,14  „ ), 

9  „   10  „  „  0,29  „     „  „  (1901/1902  :   0,83  „ ), 

10  „  „  1,74  „     „  „  (1901/1902  :   5,00  „  ). 


Ein  Gesamtbild  der  finanziellen  Entwicklung  der  Eisenbahnen  der 
Vereinigten  Staaten  in  den  .Tahren  1901/1902  und  1902/1903  bietet  die 
nachstehende  Obersicht  (in  runden  Zahlen): 


30.  Juni  1902 

30.  Juni  1903 

200  154  Meilen 

205  314  Meilen 

iiberhaupt 

fur  I  Meile 

iiberhaupt 

fur  l  Meile 

Mill.  Doll. 

Dollars 

Mill.  Doll. 

Dollars 

Betriebseinuahmen  .... 

1  726,4 

8  625 

1  

1  900,s 

9  258 

1  116,* 

5  577 

1  257,i 

6125 

Betriebsreineinnahmen.   .  . 

610,8 

3  048 

643,a 

3  133 

Dazu  sonstige  Eiunahmeu  . 

196,3 

981 

205,7 
 :  

1002 

806,:. 

4029 

849,0 



4  136 

davon  gehen  ab  .   .  . 

526,a 

2629 

552,6 

2  692 

Mithin  Reinertrag  .... 

280,3 

1400 

296,4 

1443 

davon  Dividenden  u.  dgl. 

185,4 

926 

197,» 

960 

bleiben  .  . 

+  474 

+  99,2 

+  483 

l 

Wahrend  im  Jabre  189(>/97  ein  Fehlbetrag  von  6,1  Millionen  Dollars 
zu  verzeichnen  war,  betragt  der  (TberschuB  der  folgenden  Jahre  44,1,  53,1, 
87,7,  84,8,  94,9  und  99,2  Millionen  Dollars. 

Der  im  Berichtsjahre  erzielte  Oberschuli  von  99,2  Millionen  Dollars 
ist  hiernach  gegen  das  Vorjahr  urn  4,3  Millionen  Dollars  groBer;  auf  die 
Meile  betragt  der  CberschuB  im  Jahre  1902/1903  :  483  Dollars,  d.  i.  gegen 
das  Vorjahr  9  Dollars  uiebr. 
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Die  Betriebseinnahmen  verteilen  sich, 
wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Verkehrs- 
zweige: 

Es  kamen: 
auf  Personengeld  0  0 


8  0.  J  u  n  i 


19  02 


1903 


die  Post  

Eilgut  

sonstige    Einnahmen    im  Per- 

sonenverkehr   

Frachteinnahme  

sonstige  Einnahmen  im  Fracht- 

verkehr   

sonstige  Betrienseinnaluneu  .  . 
Versehiedenes  


22,76 
2,81 
1,99 

0,.M 
09,93 

0,2ft 
2,22 


22,1ft 
2,19 
2,02 

0,52 
70,39 

0,24 
2.4*i 


zusammen      „  100,00 


100,00 


Der  von  der  Bundesregierung  fur  die  Beforderung  der  Post  im  Jahre 
1902/1903  gezahlte  Betrag  (2,19%  der  Betriebseinnahme)  belief  sich  auf 
41  709  390  Dollars  (1901/1902  :  2,31  «/„  =  89  835  844  Dollars). 


Von  den  gesamten  Betriebskosten 
enttielen  (in  Prozenten): 

auf  Bahnunterhaltnng  .  .  . 
Werkstattenverwaltung .  . 
Stations-  und  Zugdienst  . 

Allgemeinkosten  „ 

sonstige    nicht  klassifizierte 
Ausgaben   „ 


% 


zusammen 

Nachstehende  Durchschnittsertriige 

gaben  sich: 
a)  im  ganzen: 

fUr  1  Person  

1  Gtitertonne  

1  Betriebsmeile: 
an  Personengeldeinnahme  . 
„  Frachteinnahme  .... 


er- 


Cts. 


Doll. 


1901/1902 

1902/1903 

22,25 

21,19 

19,12 

19,12 

f)4,64 

55,«6 

3,% 

3,80 

0,03 

0,03 

100,00 

100,00 

60,494 

60,720 

103,219 

105,158 

2  399,97 

2  525.S3 

6  113,68 

6  629,78 
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b)  in  den  einzelnen  Gruppen: 


Durchnchnittaertrag  fur 


1  Person 

1901/1902    1902  1900 


1  Gutertonne 


19011902    1902. 190K 


Auf  eine  Betriebsmeile  kommen 

Personengeld-  Fracht- 
einnahme  einnahme 


'I 

1901  1902    1902 1901    1901  1902  19021903 


C  e 

11  t  1 

Dollars 

Gruppe 

1 

33,710  ' 

33,734 

99,o37 

100,*76 

5746,56 

I 

6068,89  7147,16 

i 

7681,44 

* 

- 

39,in 

38,555 

79,160 

82,333 

5041,57 

5146,43 

12899,36 

14010,06 

- 

HI 

76,36* 

77,ioo 

66,883 

70,483 

2762,70 

2958^3 

7716,71 

8833,70 

- 

IV 

87,973 

97,317  ! 

125,798 

131,090 

1647,11 

1676,50 

4363,53 

4728,67 

- 

1 

V 

91,a.'.s 

93,598 

121,399 

124,651 

1544,7* 

1653,20 

4272,57 

4768,97 

VI 

74,soi 

72,994 

117,199 

113,891 

1927,70 

2054,14 

5295,3. 

5579,8c 

•• 

VII 

233,031 

224,060 

231,765 

• 

2l8,i37 

1538,7$ 

1893/>y 

4279,16 

5626,36 

VIII 

135,4-9 

1 

137,440 

194,970 

189,051 

1624,45 

1608,79 

4652,43 

4686,37 

- 

IX 

117,013 

116,583 

158,23* 

147,:n7 

1395,97 

1361,o6 

4122,97 

4127,07 

n 

X 

87,537 

90,177 

242,140 

229,4(1 

2343,4* 

2552,30 

5171,56 

547 1, «8 

in  ganzen     .  GO,m 

i 

60,730 

103,319 

105,158 

,  2399,97 

2525.13 

.  6113,m  6629,7s 

In  den  beiden  folgenden  Tabellen  sind  zar  Veranschaulichung  der 
Eisenbahnverhflltnisse  der  Vereinigten  Staaten  einige  der  wichtigeren 
Zahlen  aus  den  Jahren  1901/1902  und  1902/1903  zusammengestellt: 


V  e  r  k  e  h  r 


3  0.  J  u  n  i 


1  902 


1903 


Befordcrte  Personen   Anzahl 

Geleistete  Personenimilen   „ 

desgl.  auf  1  Meile   „ 

PereoneDzugiiieiU'U   „ 

Beforderte  Giitertonnen   „ 

Geleistete  Tonnenmeilen   „ 

desgl.  auf  1  Meile   „ 

Guterzugnieilen   „ 

Arcbiv  far  Kisenlmhnwcseu.  1905. 


649  878  505 
19  689937  620 
99  314 
405  613  231 
1  200315787 
157  289  370  053 
793  351 


499  711  170 


I 


694  891  535 
20  915  763  881 
103  291 
426  142  204 
1  304  394  323 
173  221  278  993 
855  442 
526  312  433 

97 
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G  e  g  c  n  s  t  a  n  d 


3  0.  J  u  n  i 


19  0  2  i) 


1  9  0  3») 


Betriebslunge  

Betriebsmittel  

Benmte  usw  

Bef.irderte  Personen  .  . 
Geleistete  Personenmeilen 

desgl.  auf  1  Meile  .  . 
Personenzugineilen .  .  . 
Befbrdcrte  Giitertonnen  . 
Geleistete  Tonuenineilen 

desgl.  auf  1  Meile  .  . 
Giiterzugmeilen  .... 
Betriebseinnahnien  .  .  . 
Bctrieb8reineinnahiiien 
Sonstige  Ehinalimen  .  . 
Betriebsausgaben  .  .  . 
UberschuG  


% 


Anzahl 
n 

i 
I 


Dollars 


1 


2,6:. 

+ 

2,72 

+ 

5,78 

+ 

6,$9 

-f 

1 1,03 

+ 

10,36 

+ 

42  600  384 

+ 

45  013  030 

+ 

2  336  349  176 

+ 

1  225  826  261 

+ 

9  593 

+ 

3  977 

+ 

20  440  064 

+ 

19  528  973 

+ 

111089  347 

+ 

104  078  536 

+ 

10212234  013 

+ 

15  931  908  940 

+ 

32  937 

+ 

62  091 

+ 

7  769  135 

+ 

26  601  257 

137  854  230 

174  466  640 

+ 

52  002  753 

+ 

33  170  536 

+ 

16  577  180 

+ 

9  363  851 

+ 

85  851  477 

i 

+ 

141290  103 

10090  306 

4  372  381 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  in  Prozenten  dcr  Betriebseinnahmen : 

(siehe  S.  1442). 


04.60%  im  Jahre  1001/1002 
00,10  „    „      „ '  1002/1003 


! 


Von  den  27  Bahnen,  die  am  30.  Juni  1002  sich  im  Konkurs  be- 
fandon,  ist  bei  0  das  Konkursvcrfahren  heendigt,  wfihrcnd  0  Bahnen  neu 
in  Konkurs  verficlen,  sodali  am  30.  Juni  1003  die  Zabl  der  in  Konkurs 
befindliehen  Eisenbahncn,  wic  zu  Beginn  des  Berichtsjahres,  27  betrug. 
Die  Liinge  dieser  Bahnen  war  1  185,45  Meilen,  d.  i.  280,87  Meilen  weniger, 
als  im  Jahre  1001/1002.  Am  30.  Juni  1804  waren  hingegen  102  Bahnen 
mit  40  818.S1  Meilen  im  Konkurs. 

Die  hicrunter  folgende  Statistik  der  Guterbewegung  umfnBt,  da  einige 
Bahnen  tiber  die  Art  der  befiirdertcn  GUtcr  keine  Mitteilungen  gemacht 
liaben,  von  den  1  304.4  Millionen  Tonnen2)  des  gesamten  Gilterverkehrs 
1  105,8  Millionen  oder  80%. 

Die  Ziflern  sind  mit  denen  des  Vorjahres  in  Vergleieh  gestellt: 

')  -f  beileutet  Zunuluite  gi'gen  dad  Yor.jahr. 
?]  Vjrl.  S  1440. 
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Von  don  581,3  und  638,s  Millioncn  Tonnen,  die  hiernach  in  den  Jahren 
1901/1002  und  1002/1903  auf  den  Stationen  der  berichtenden  Bahnen  selbst 
aafgegeben  worden  sind,  entfallen  auf  die  Hauptgruppen  der  Gttter  und 
auf  die  in  drei  Bezirke  zusammengefaGten  Landesteile  folgende  Anteile: 


Gttter  von  eigenen  Bahnen 

Bczlrk  I.    Gruppen  I  bis  III: 
Gebiet 

Gttter  k  1  a  n  «  i'  uordlich  vom  Ohio  uud  Potomac-Strom  und 

ostlich  von  Illinois  und  vom  Michigan-See 


; 
i 

Tonnen 

%  ! 

Tonnen 

% 

• 

1902 

1908 

Erzeugnisse  des  Ackerbaues .   .  . 

17  640  131 

6,41 

18944  604 

5,49 

Tierische  Erzeugnisse  

6  651  476 

6  607  700 

1,9J 

Erzeugnisse  des  Bergbaues  .   .  . 

184  938206 

67,os 

194  426  682 

56,34 

Erzeugnisse  der  Waldwirtschaft  . 

22  714  109 

7,01 

23  116850 

6,70 

58  742  998 

18,13 

64  278  932 

18,64 

14  188  481 

4,^8 

15  761  549 

4,.S7 

19  270076 

5,S»4 

21  727  623 

6,30 

zusammen  .    .  . 

; 

324  043  476 

1 

100,00 

344  863  942 

100,00 

Gttter  von  eigenen  Bahnen 


Bezirk  II.    Gruppen  IV  und  V: 
Gebiet 

Gttterklassc  sudlich  vom  Ohio  und  Potomac-Strom 

und  ostlich  vom  unteren  Mississippi 

Tonnen        %        Tonnen  1  % 
19  0  2  19  0  3 


Erzeugnisse  des  Ackerbaue& .   .  . 

5  934  923 

7,61 

6854  473 

7,'.H 

Tierische  Erzeugnisse  .... 

775  564 

1 

877  474 

l,.s 

Erzeugninse  des  Bcrgbaues  .  . 

40  068  019 

52,t3 

42509  407 

49,M 

Erzeugnisse  der  Waldwirtschaft 

14  54*  100 

18,<..'. 

18004  361 

20,97 

8  494  462 

lO,*'.. 

9696  729 

11, »0 

3  531  216 

4,M 

3  78(5  777 

4,41 

4  053  430 




4  125  525 


4,<i 

zusammen  .  . 

78  005  774 

100,oo 

85  &54  746 

100,w. 
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Giiter  von  e  i  g  e  n  e  n  B  a  h  n  e  n 


Giiterklasse 


Bezirk  III     Gruppen  VI  bis  X: 
Gebiet 

westlieh  vom  Michigan-See,  von  Indiana 
und  vom  unteren  Mississippi 


Tonn e  n 

19  0  2 


T  o  n  ne  n 

I 

1903 


Erzeugnisse  des  Ackerbaues .   .  . 

Tierigehe  Erzeugnisxe  

Erzeugnisae  des  Bergbaut'S  .  .  . 
Erzeugnisse  der  Waldwirtsehaft  . 

Manufakturwaren  j1 

Kaufmannsgitter 

Verschiedene  Guter  

zusaminen  .   .  . 


30  248  061 

10,*a 

35  257  235 

16,'J5 

7  935  370 

4,11 

9  317  719 

4,4s 

79  028  584 

43,96 

92  399  632 

44,4d 

30  440  781 

16,93 

33  438769 
18005  242 

16,07 

17  051  797 

9,4'J 

8,*5 

7  724  328 

4* 

104006% 

5.00 

7  352  270 

4,.w 

9  262677 

4,15 

179781  191  100,n« 


208  081970  100fo,« 


Giiter  von  eigenen  Bahnen 


G  iiterklas.se 


V  e  r  e  i  n  i  g  t e  S  t  a  a  t  e  n 
z  u  s  a  in  m  e  u 


To  nnen 

19  0  2 

% 

Tnuuen 

1903 

% 

Eizeugniase  des  Ackerbaues  .   .  . 

53  723  115 

9,V3 

61  056212 

9,56 

15  362  410 

2,64 

16  802  893 

2  63 

Erzeugnisse  des  Berghaues  .   .  . 

304  634  808 

52,36 

329  335  621 

51,56 

Erzeugnisse  d«r  Waldwirtsehaft  . 

67  703  050 

11,64 

74  559980 

11,67 

84  289  257 

14,19 

9198(3903 

14,39 

25  444  025 

4,37 

29  949  022 

4,69 

30675  776 

5,37 

35  116027 

5,50 

zusainmen  .   .  . 

581  832  441 

100,tx. 

638  800  658 

100,00 
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Nur  die  Gesamtmenge  der  von  den  berichtenden  Bahnen  selbst  an- 
gcnommenen,  ihnen  nicht  von  AnschluGbahnen  zur  Weiterbeforderung 
tibergebenen  Guter  darf  einer  Beurteilung  der  Giiterverkehrsleistung  der 
Eisenbahncn  der  Vereinigten  Staaten  und  einem  Vergleieh  mit  den  Eisen- 
bahncn anderer  Gebiete  zugrunde  gelegt  werdcn;  in  den  frtiher  gegebencn 
Zahlen  tiber  die  gesamte  BefOrderungsmenge  —  1  200,3  Millionen  und 
1304,4  Millionen  Tonnen  —  sind  alle  die  GUter  doppelt  und  noch  oTter 
gezlihlt  worden,  die  auf  ihreni  Wege  vom  Ursprungsort  zum  endgultigen 
Bestimmungsplatz  mehrere  Eisenbahnsysteme  beriihrt  haben. 

Am  SchluC  sei  noch  des  Verhilltnisses  der  befdrderten  beladenen 
Gutcrwagen  zu  den  leeren  gedaeht.  Es  sind  im  ganzen  14  193  718  005 
(1901/11)02:13  326  514  369)  Gitterwagenmeilen  get'ahren  worden;  hiervon 
entfallen  auf  beladene  Guterwagen  9  844  158  056  (1901/1902  :  9  296  427  436 
Meilen  und  auf  leere  4  346  790  165  (1901/1902  :  4  030  08(5  933)  Meilen.  Die 
von  den  beladenen  Gttterwagen  zurtickgelegte  Meilenzahl  betrftgt  mithin 
69,36%  (1901/1902  :  69,70%)  der  gesamten  Meilenzahl. 


i)  Vgl.  S  1440. 
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Tiber  die  Wirknngen  der  Sibirischen  Hahn  auf  den  sibirischen 
Handel  hat  ein  Abgesandter  der  britischen  Handelsauskunftstelle,  des 
Commercial  Intelligence  Committee  of  the  Board  of  Trade,  jttngst  einen 
Bericht  erstattet,  der  als  sogenanntes  Blaubuch  dem  Parlament  vorgelegt 
worden  ist  und  einige  bemerkenswerte  Angaben  enthiilt.  Der  Handels- 
sachverstiindige  hat  sich  in  den  Jahren  1903  und  1904  rund  6  Monate  in 
alien  von  der  Bahn  irgendwie  bertihrten  Teilen  des  nordlichen  Asien  auf- 
gehalten  und  da  an  Ort  und  Stelle  bei  den  Interessenten  selbst,  wie  auch 
bei  den  russischen  und  freinden  Behorden  seine  Erkundigungen  ein- 
gezogen:  deren  Ergebnis  hat  er  dann  durch  einige  russisch-anitliehe 
Statistiken  ergilnzt.  die  wenigstens  teilweise  auch  noch  das  Jahr  1904 
umfassen.  Im  allgemeinen  kommen  die  Wirkungen  des  russischjapani- 
schen  Kriegcs  in  dem  Bericht  jedoch  noch  nicht  zum  Ausdruck:  Gegen- 
stand  der  Darstellung  ist  auch  nur  das  Wirtschaftsleben  des  westlichen, 
eigentlichen  Sibirien,  wtthrend  die  jenseits  des  Baikalsees  liegenden  Ge- 
biete  nur  gelegentlich  gestreift  werden. 

Der  Bericht  betont,  daC  man  in  einem  bisher  kaum  erschlosscnen, 
unter  groUcn  Xaturschwierigkciten  leidenden  Lande  auch  von  einer  Eiscn- 
bahn  nicht  Wunder  erwarten  dttrfe;  die  Entwicklung  geho  langsam  vor 
sich,  greife  aber,  namentlich  dank  den  groBcn  Stromen,  weit  ttber  das 
unmittelbar  vmi  der  Bahn  durchzogene  Gebiet  hinaus  und  sci  in  einigen 
Ilandelszweigen,  in  der  Ausfuhr  von  Butter  und  in  der  Einfuhr  landwirt- 
schaftlicher  Maschinen,  bcreits  zu  erstaunlicher  Iltthe  gelangt.  Vor  allem 
hat  sich  der  allgeraeine  Charakter  des  sibirischen  "VVirtschaftslebens  unter 
dem  Einrluli  der  Bahn  schon  merklich  ven'indert:  an  die  Stelle  der  Mrtrkte 
und  Messen  und  d<*r  hausierend  (lurch  das  Land  ziehenden  KleinhAndler 
sind  stitdtiseho  Warenlager  getreten,  die  in  regelmilGiger  Folge  ihre  Be- 
stiinde  ergiinzen  und  so  jederzeit  don  Bedarf  der  urawohnenden  Bevolke- 
rung  zu  befriedigen  vermogen;  infolge  dessen  gewohnt  sich  diese  Bc- 
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volkerung  trotz  ihres  ausgesproehen  lilndlichen  und  hintcrwaldlerischen 
Oharakters  mehr  und  mehr  daran,  in  diesen  Laden  selbst  das  zu  kaufen, 
was  sie  bisher  in  der  eigcnen  Wirtschaft  hergestellt  hatte;  die  Eisenbahn 
ist  unverkennbar  der  Tr&ger  des  Obergangs  von  der  altbefestigten  und 
eingewurzelten  Naturalwirtschaft  zur  arbeitsteilig  organisierten  Verkehrs- 
wirtschaft.  Das  lassen  zahlreiche  Einzelheiten  des  Berichts  deutlich  er- 
kennen,  und  wenn  die  dabei  mitgeteilten  Umsatzziffern  stets  auch  nur 
gering'  sind,  so  ist  doch  in  das  alte  Gebfiude  eine  schon  recht  breite 
Bresche  geschlagen  worden.  Dank  der  Eisenbahn  hat  also  Sibirien  in 
knapp  einem  halben  Jahrzehnt  eine  Entwicklung  durchgemacht,  zu  der 
Westeuropa  im  eisenbahnlosen  Zeitalter  Jahrhunderte  gebraucht  hat,  und 
ihne  das  Zwischengebilde  einer  raumlich  eng  begrenzten  Wirtschafts- 
verfassung  ist  Sibirien  aus  der  selbstgenUgsamen  Hauswirtsehaft  sofort 
in  die  Weltwirtschaft  hineingezogen  worden.  Der  Bericht  ist  daher  in 
der  Lage,  immer  wiedcr  von  internationalem  Wettbewerb  sprechen  zu 
miissen:  nichts  ist  bezeichnender,  als  daC  der  bisher  wichtigste  Teil  der 
sibirischen  Ausfuhr  hauptsilchlich,  aber  nicht  ausschliedich,  von  Dftnen, 
die  Einfuhr  landwirtschaftlicher  Maschinen  aber  von  Nordamerikanern 
organisiert  worden  ist;  daneben  kommt  namentlich  auch  der  deutsche 
Handel  noch  in  Betracht,  wie  denn  die  deutsche  Sprache  neben  Hussisch 
flls  Handelssprache  gang  und  giibe  sein  soli,1)  wfthrend  Englisch  so  gut 
wie  garnicht  gesproehen  und  verstanden  wird  und  der  englische  Handel 
dureh  allzu  starres  Festhalten  erprobter,  aber  teurer  Qualitiltswaren  und 
—  wie  der  Bericht  durchblicken  lflBt  —  durch  eine  gewisse  SchwerfAllig- 
keit  im  allgemeinen  sich  selbst  im  Lichtc  steht. 

Im  einzelnen  sei  noch,  teilweise  in  Erganzung  friihercr  Angaben,-) 
aus  dem  Bericht  folgendcs  mitgeteilt: 

Die  Einwanderang  nach  Sibirien,  die  fttr  das  menschenanne  Land 
die  wichtigste  Grundlage  wirtschaftlichen  Fortschreitens  abgibt,  hat  in 
den  Jahren  1898  —  1900  einstweilen  einen  Iltthepunkt  erreicht  und  ist  seit 
dem  Ausbruch  des  Krieges  ganzlieh  von  der  Rcgierung  verboten;  sie 
betrug  im  ietztcn  Jahrzchnt  (abgerundet): 

1894  ....      73000  Kopfe.  1899  .    .    .    .  227 000  Kflpfe, 

1895  ...    .  108000  1900  ...    .  2 2(5  000  „ 

1896  ...    .  202000  1901  ....  120000 

1897  ....      87000  1902  .    .    .    .  112000  „ 

1898  ....  210000  1903  ....  115000  . 


»)  „Germaut  if  not  Russian,  is  the  best  medium  of  communication  with 
local  (!)  business  circles"  (Bericht  S.  11). 

2j  Vgl.  insbesondere  Archiv  fur  Kisenbahnwesen  1900,  S.  710  fT.,  S.  924  ff. 
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Den  Grund  ftir  diesen  auftallenden  Abfall  der  drei  letzten  Jahre 
sieht  der  Berieht  mit  den  russisehen  Behorden  in  den  sehr  schlechten 
Eraten  der  Jahre  1901/1902,  und  diese  sollen  audi  die  starke  Rttck- 
wanderung  verursacht  haben,  die  in  derselben  Zeit  beobachtet  worden 
ist  und  sich  auf 

45  000  Kopfe  im  Jahre  1901, 0 

38  000      „       „       „      1902  und 

36  000  „  „  1903 
gestellt  hat:  doeh  ist  zur  richtigen  Wertung  dieser  Zahlen  zu  beachten. 
daC  etwa  die  Halfte  der  Kilckwanderer  aus  sogenannten  Kundschaftern 
besteht,  d.  h.  Lenten,  die  die  nbersiedelung  grOBcrer  Gruppen  nur  erst 
vorberciten  sollen,  also  noch  nicht  selbst  sich  ansiissig  gemacht  haben. 
Immerhin  bedeutet  diese  Entwicklung  eine  empftndliche  Verlangsamung 
des  Besiedelungswerkes  und  damit  eine  Verlangsamung  des  allgemeinen 
Wirtschaftsaufschwungs,  die  auch  auf  den  Handel  und  auf  den  Verkehr 
der  Bahn  ihre  Ruckwirkung  nicht  verfchlen  kann. 

Die  Getreideausfuhr  steht  naturlich  ebenfalls  unter  dem  EinfluC  der 
schlechten  Ernten;  sie  hat  in  den  Jahren  1901/1902  einer  Mehreinfuhr 
Platz  gemacht  und  betrug,  alle  Arten  gemaC  der  amtlichen  Statistik  zu- 
sammengefaCt,  im  Jahre 

1897  ....    13  700000  Pud, 

1898  ....    16300  000 

1899  ....    13700000  „ 

1900  ....    10  800000 

1901  ....      6500000  „ 

1902  ....     2800  000    „  . 

Dagegen  sind  7,3  Millionen  Pud  im  Jahre  1901  und  gar  11,3  Millionen 
Pud  im  Jahre  1902  von  RuBland  nach  Sibirien  eingefuhrt  worden.  In 
Normaljahren  soil  nacli  dem  Berieht  eine  CberschuBmenge  von  etwa 
10  Millionen  Pud  oder  rund  600  000  t  zur  Ausfuhr  zur  Verfttgung  stehen. 
eine  Menge,  die  ihren  Weg  hauptsHchlich  ttber  die  Perm — Kotlas-Bahn 
und  die  Dwina  nach  Archangolsk  und  dann  nach  Westeuropa,  zn  ge- 
ringerem  Tcil  auch  ttber  die  Wolga  nach  Noworossiisk,  fast  garnicht  da- 
gegen ttber  die  baltischen  llafen  nimmt.  weil  in  dieser  Richtung  eine 
ungunstigere  Tarifberechnung  stattfindet,  urn  dem  europaisch -russisehen 
Gewiichs  den  Wettbewerb  des  sibirischen  Getreides  fernzuhalten. 

Der  bei  weitem  wiehtigste  Ausfuhrartikel  Sibiriens  ist  aber  Butter, 
nicht  Getreide:  ein  Produkt,  das  seine  Transportfiihigkeit  und  damit  seine 

>)  Der  Berieht  spricht,  oft'enbar  inrolge  eines  Dmckfehlers,  von  56000 
Kupfen. 


1 
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Erzeugung  im  groBen  lediglich  dor  Eisenbahn  verdankt.  Die  erste 
Molkerci.  die  fUr  die  Ausfuhr  arbeitete,  ist  im  Jalire  1893  in  Kurgan  cr- 
richtet  worden,  and  jetzt  bestehen  inelir  als  2  000,  sflmtlich  westlich  des 
Ob  gelegen  mit  Barnaul  (am  Altai),  Omsk  und  Kurgan  als  wichtigsten 
Versendungspiatzen  und  zum  grtfttercn  Toil  genossensehaftlich  organisiert. 
Ihrem  Waehstum  ist  die  Eisenbahnverwaltung  besonders  entgegengekom- 
men,  vor  dem  Kriege  drci-  bis  viermal  wochentlich  warden  vom  Ob  bis 
Riga  und  Petersburg  lediglich  far  den  Buttertransport  SonderzQge  gestellt, 
die  mit  Eiskiihlvorrichtungen  reichlich  versehen  waren  und  den  ganzen 
langen  Weg  in  acht  Tagen  zuriicklegten;  und  wenn  jetzt  aueh  die  Bc- 
durfnisse  des  Krieges  die  Regelmaliigkeit  der  BefOrderung  stOren,  so 
lalit  sich  die  Bahn  doch  noeh  immer  gerade  diesen  Transport  besonders 
angelegen  sein.  Bestimmungsort  der  Butter  ist  zu  allermeist  London, 
dessen  riesiger  Bedarf  aueh  diese  Qualitaten  cbenso  verdaut,  wie  er  das 
gefrorene,  verwOhnteren  Geschraack  abstoBende  Fleisch  Australiens  in 
sieh  aufnimmt.  Aueh  unsere  Quelle  halt  es  fill*  notwendig  zu  betonen, 
daB  die  Eigensehaften  der  sibirisehen  Milch  die  daraus  gewonncne  Butter 
besonders  widerstandstahig  maehen,  so  daB  sogar  cin  mehrwttchiger 
Transport  ihr  die  GenieBbarkeit  nicht  raube.  Die  Butterausfuhr  Sibiriens 
betrug  aber  im  Jahre 

1898  ....      150000  Pud, 

1899  ....      315  000  „ 

1900  ....    1  087  000 

1901  ....    1  900000 

1902  ....    2125000  „ 

1903  ....    2  185  000    „  . 

Der  Ausfuhrwert  wird  mit  rund  30  Millionen  Kubel  angegeben. 

In  der  Einfuhr  stehen  landwirtschaftlichc  Maschinen  an  der  Spitze; 
aus  864  000  Rubcl,  die  im  Jahre  1898  dafur  verzeichnet  waren,  sind 
6  000  000  Rubel  im  Jahre  1903  geworden,  ein  deutliches  Zeichen.  daB 
die  Eisenbahn  mehr  und  mehr  die  alien,  primitiven  Werkzeuge  dureh 
europaische  und  nordamerikanische  Fabrikate  ersetzt.  Im  ttbrigen  ver- 
teilt  sich  die  Einfuhr  auf  einc  Unzahl  von  Artikeln,  die  —  vom  Bericht- 
erstatter  einzeln  durehgegangen  —  ebenfalls  die  rasch  steigendc  Ver- 
flechtung  des  sibirisehen  Bauern  in  die  Verkehrs-  und  Ilandelsorganisation 
der  Welt  erkennen  lassen. 

Fdr  die  Eisenbahn  selbst  hat  diese  Entwieklung  des  neu  erschl«»sse- 
nen  Landes  die  Wirkung  einer  starken  Verkehrszunahme  gezeitigt,  wie 
aus  folgender  Cbersieht  sich  ergibt,  die  der  Berieht  naeh  amtlichen 
Quellen  auffuhrt;  es  betrug  (abgerundet): 
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im 


der  Penjonenverkehr       der  Eilgutvi-rkehr1) 


Jabrc       Zahl  der 


beftfrderten 
Personen 


Einnahme 
Rubel 


der  gewcihnliche 
Gutcrverkehr 


Gewicht 
Pud 


Einnahme  Gewicht 


Rubel 


Pud 


Einnahme 
Rubel 


1898 
1899 
1900 
1901 
1902 


960000 
1050  000 
1  1  HO  000 

960000 
1  130  000 


2000000 
2400  001) 
3  135  000 
2  750  000 
2  84 J  000 


410  000 
400  000 

1  734  000 

2  580000 
2  870  000 


144  000 

380  000 
420000 
800000 


37  850  000 
40  676  000 
48  250  000 


55  676  000 
65  806  000 


7300000 
9780  000 
9  270000 
12  030000 
12  420000 


Fiir  die  Angelegenheiten  der  Simplonbahn  soiite  nach  Art.  n 
his  14  des  Obereinkoinmens  vom  16.  Mai  1003  cine  int ernationale 
Delegation  eingesetzt  werden.    Nunmehr  haben  die  schweizerische  und 

27  Mai 

die  italieuische  Regierung  ein  Reglement  vom  ,9  juni  1905  vcrcinbart,  in 

dem  n&here  Bcstimmungen  ttber  die  Zusammcnsetzung  und  die  Gesch&fts- 
ordnung  dieser  Behorde  getroffen  werden. 

Sie  besteht  aus  7  schweizerischen  und  7  italienischen  Mitgliedem. 
Der  l'rasident  der  Generaldirektion  der  schweizerischen  Bundesbahnen  ist 
kraft  seines  Amtes  eines  der  schweizerischen  Mitglicder  und  ftihrt  in  der 
Delegation  den  Vorsitz.    Zweiter  Vorsitzendcr  ist  ein  italienisches  Mit- 
glied,  das  in  geheimer  Abstimmung  von  den  Delegierten  gewflhlt  wird. 
Die  Delegation  ist  beschluBfahig,  wenn  8  Mitglicder  anwesend  sind.  Die 
zur  BeschluBfassung  stehenden  Fragen  kommen  in  der  schweizerischen 
und  in  der  italienischen  Vertretung  getrennt  zur  Abstimmung.  Kommen 
beide  zu  demsclben  BeschluU,  so  macht  der  Vorsitzendc  dem  schweizeri- 
schen Bundesrate  und  durch  dessen  Vermittlung  der  italienischen  Regie- 
rung  Mitteilung.    Gclien  dagegen  die  Beschlilsse  auseinander,  so  wird 
dartlber  ein  Protokoll  aufgenommen.  und  es  bleibt  jeder  Vertretung  ttber- 
lassen,  ihre  Kegierung  von   der   Meinungsverschiedenheit    in  Kenntnis 
/.u  setzen. 

In  jedem  Jahre  tinden  zwei  ordentliche  Sitzungen  statt,  auCerordent- 
liche  Sitzungen  konnen  aber  in  dringenden  Fallen  und  auf  Verlangen  von 
5  Mitgliedern  einberufen  werden. 


i)  Hauptsaehlich  Butter. 
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Der  Bau  der  Schantling  -  Eiseilbahn1)  ist  kouzcssionsiniiCig  am 
1.  Juni  1904  vollendet  worden.  Dem  Gcschaftsbericht  tiber  das  sechste 
Geschftftsjahr  (1904)  entnehmen  wir  folgende  Angaben: 

Ende  1903  war  der  Betrieb  bis  Tschoutsun  (km  302)  eroffnet. 
Dank  der  energischen  Forderung  des  Baucs  durch  die  Bauleitung  und 
dem  fortdauernd  guten  Einvernelimen  mit  den  chinesischen  Behorden  und 
der  LandesbevOlkerung  gelang  es,  den  Betrieb  am  1.  Marz  1904  bis  Lung- 
schan  (km  360),  am  15.  Mttrz  1904  bis  Tsinanfu-Ost  (km  388)  zu  erOflhen 
und  am  5.  April  1904  die  erste  Teilstreckc  der  Zweiglinie  von  Tschangticn 
bis  Tsetschuan  (km  18)  dem  Betriebe  zu  iibergeben.  Bei  weiterem  gleicli- 
maCigen  und  erfreulichen  Fortschreiten  der  Bautittigkeit  konnte  am  1.  Juni 
1904  der  Betrieb  auf  der  gesamten  Lime,  und  zwar  auf  der  Hauptbahn 
bis  Tsinanfu  West  (km  39."))  und  auf  der  Zweiglinie  bis  Poschan  (km  39) 
eroffnet  werden. 

Die  Lilnge  der  ganzen  Balm  einschlieClich  der  Zweiglinien  von 
Tscbangtien  naeh  Poseban  und  von  Tsinanfu-Ost  nach  Hwangtaitscbou 
betrilgt  435,42  km. 

Die    gesamten   Baukosten    stellen    sich    auf   52  901  226,)2  J(,  und 


zwar  ftir: 

Titel  1.  Grunderwerb   1  793  507,21  Jt- 

„    2.  Erdarbeiten   2  960  770*2  „ 

„    3.  Einfriedigungen  der  freien  Bahnstrecke    .  25  886,55 

„    4.  WegeUbergiinge   27  673,98 

„    5.  DurchliUse  und  Briicken   14  549  994,-9  ,, 

„    6.  Tunnel   —  „ 

„    7.  Oberbau   15  181  167,33  „ 

„    8.  Signale  nebst  Buden  und  Wiirterwohnungen  263  999,33  „ 

v    9.  Bahnhofe  und  Ilaltestellen   2  114  956,49,, 

„  10.  Werkstattsanlagen   I  240  518,S5  „ 

„  11.  AuUerordentliche  Anlagen   456  041,79  „ 

„  12.  Betriebsmittel   6  207  651,37  „ 

„  13.  Verwaltungskosten   4  054  438,40.. 

„  14.  Insgemein   555  844,91  „ 

„  15.  Bauzinscn   3  468  708,16  „ 

Summe  wie  oben    .    .  52  901  226,12 


Ftir  jcdes  Kilometer  der  Bahn  sind  demnach  im  Durehschnitt 
12  1  494,70  Jl  aufgewendet  worden. 

Das  gesamte  Material  ftir  don  eisernen  Oberbau  der  Bahn,  fttr  die 
Wasserstationen,  den  Bahntelegrapben  und  die  Reparaturwerkstiitte  sowic 

»)  Vgl.  Arthiv  fur  Eiseubahnwe.-en  1904  S.  1191. 
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das  rollcndc  Material  und  der  Zement  sind  aus  Deutschland  bezogen  wor- 
sen. Der  Gesamtwert  des  aus  Deutseliland  nach  Schantung  versandten 
Eisenbahnmaterials  (rand  1G2  000  Frachttonnen)  betray  rund  25  Millio- 
nen  Mark. 

Das  rollcndc  Material  der  Schantungbahn  besteht  aus: 

1-i  V.vffckuppclten  Zwillingsmaschinen  mit  Tender, 

6  3/4-  Tender-Guterzugmaschinen  und 

4  7.,-  Hangier-  oder  Vorspannraaschinen, 

zusammcn     24  Lokomotiven  (auf  1  km  Bahn  =  0,"M\  Stttck^: 

If)  Personenwagen  1.  Klasse, 

4  „  1.  und  2.  Klasse, 
26                         2.  Klasse, 

50  3.  , 

7  Gcpiickwagen, 

3  Gcpilck-  und  Postwagen, 
1  Dienstwagen  und 

1  Salonwagen, 

znsammon   107  Personen-  und  Gcpackwagen  (auf  1  km  Balm  =  0,2U>  Stuck): 

100  gedeekteu  Gtltorwagen, 
100  Piatt  form  wagen, 
100  Kohlenwagen, 

25  Kokswagen, 

10  Kalkdeckel  wagen, 

25  doppelbodigen  Vieliwagen, 

5  Kesselwagen, 
3  Kranwagen, 

2  Gerfttewagen, 

zusaminen  (!70  Giiterwagen  (auf  1  km  Bahn  =  l,53f»  Stuck). 

Der  Verkehr  erfordcrte  nach  Beendigung  des  Baues  tiiglich  14  Ztt^e, 
von  denen  auf  der  1  lauptstrecke  ein  hauptsiichlich  dem  Personenverkehr 
diencndcr  Durehgangszug  zwischen  Tsingtau  und  Tsinanfu-West,  vier  fiir 
den  Markt-  und  Giiterverkehr  bostimmto  Lokalztige  zwischen  Kaumi  und 
Tsingtau,  Kaumi  und  WHhsien,  Tschangtien  und  Tschangloyuen  (Fangtso) 
und  Tsehangtien  und  Tsinanfu-West  und  auf  dor  Zweiglinie  zwei  Zujre 
zwisehen  Tsehangtien  und  Poschan  in  jeder  Richtung  verkehrten. 
Auticr  den  Bauzugcn  wurden  im  Beriehtsjahre 

4  357  gemi^chte  Ziige     ....    mit  585  040  Zugkilometern. 

5  SonderzUge   „       1  105  „ 

3  765)  Arbeils-  und  Materialziige  .      „     57  557 

zusammcn  8  131Zilge  mit  043  702  Zugkilometern, 

go  fa  h  re  n. 
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Die  Lokomotiven  haben  geleistet:  656  269  Nutzkm  (darunter  12  567 
ira  Vorspanndienst),  22  444  Leerfahrtkm,  8  487  Stunden  Versehiebe-  und 
7  674  Stunden  Bereitschaftsdienst. 

Von  den  Wagen  sind  zurilckgelegt: 

von  Personen  wagen   6  566  512  Achskni, 

„    Gepack-  und  Postwagen    .     1  172  170  ., 
„    Gttterwagen   1 1  055  (576 

ira  ganzen  also    .    .    18  794  358  Achskni, 
nnd  zwar  bcladen    .    14  650  042  „ 
leer  ...      4  144  316  .. 
Die  durchschnittliche  Zugstiirke  betrug  29,20  Achsen. 


Personen  wurden  im  ganzen  558  868  oder  auf  1  km  durchschnitt- 
licher  Betriebsliinge  1  389  befftrdert  und  zwar: 


(auf  je 

87,08  km)  0«2%, 

(  n 

84,72      )    4,11  ,,, 

3 

(  *<i 

65,58    „  )  93,94  „  , 

„   Militilrfahrkarten:  deutsehes  Militilr 

(   w  »i 

61,15       )    0,70  „  , 

.,               „              chinesisches  „ 

(   ii  « 

162,43    „  )    0,43  „  . 

Die  Personenkilometer  betrugen  im  ganzen  37  403  217,  durchschnitt- 
lich  fQr  1  Person  6tt,u?.  fUr  1  km  durehschnittlicher  Betriebsliinge  92  934. 

An  Gtttcrn  wurden  im  ganzen  179  270  t  oder  auf  1  km  durehschnitt- 
licher Betriebsliinge  387,21  t  bef'Ardert.  Der  Durchschnittslauf  einer  Guter- 
tonne  betrug  164,31  km,  die  Zahl  der  Tonnenkilometer  auf  1  km  dureh- 
schnittlicher Betriebslange  73  18H. 

Die  hauptsachlichsten  Befordernngsgegenstande  des  GUterverkehrs 
bildeten  in  Wagenladungen : 


Steinkohlen  und  Steinkohlenkoks  .    .  . 

68  921  t, 

29  334 

•• 

16  052 

•• 

01  

4  104 

•• 

3  814 

•i 

Baumwolle  und  banmwollcne  Gewebc  . 

3  451 

•• 

3  298 

•• 

2  727 

•' 

2  697 

•i 

Reis  

2  270 

*' 

2  192 

•i 

Metalle.  Metallwaren  und  Maschinen  .  . 

1  879 

V 

Binsen  und  Strohgeflechte  

1  568 

1  475 

... 
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Fiir  das  ganze  Gescliftftsjahr  betrugen  die: 

Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepackverkehr  .  412  806/27  mex.  $, 

„          „      „    Gilterverkehr   799  258,59  „ 

.,        im  ganzen   1  246  03(5,83  „ 

„        auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange  3  095,97  „ 

Ausgaben    auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange  1  68.">,9i 

oder  54,45%  der  Einnahmen. 

Auf  die  Betricbsrechnung  (Juni— Dezember  1904)  entfallen: 
an  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepackverkehr.  258  079,71  mex.  S. 

„      „    Gilterverkehr   550  694,58     „  „ 

„  „   sonstigen  Quelle n   28  436,04  ., 

insgesamt    .  837  210,93  mex.  $, 
„  „         auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange     3  292,35     ..  , 

„  Ausgaben  auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslange  1  684,R6  „ 
oder  51,17%  der  Einnahmen. 

Die  Betriebsdirektion  in  Tsingtau  bestand  aus  2  Mitgliedern.  Bei 
ihr  waren  beschaftigt: 


B  e  a  m  t  e 
iiberhaupt    Europ&er  Chinesen 


im  Verwaltungsdienst  

„  Stations-,   Abfertigunjfs-   tind  Zugbeglei- 


52  21  31 


tungsdienftt   312  4 

Zugforderungs-  und  Werkstattendit'imt  .  . 


„  Bahnunterhaltungs-  und  Bahnbowachungs- 
dienst  


- 


88  10  78 

'i 

41  19  22 



zusammen  ...  493  54  439 


In  Siam  ist  am  4.  Januar  1905  die  Tachin-Eisenbahn  ertfffnet 
wnrden,  cine  Privatbahn,  die  die  Stadtc  Bangkok  am  Menam  und  Tachin 
am  Taehinfluii  mit  einander  verbindet.  Sie  ist  33  km  lang  und  hat  1  m- 
Spur,  ihre  Hcrstellungskosten  haben  1  100  000  Tikals')  betragen.  Die 
Unternehmcrin  hat  bcreits  eine  Konzossion  zur  Verlangerung  der  Bahn 
bis  zum  MckougfluB  bin  erworben.  Man  hoft't,  diese  Linie  im  Laufe  des 
Sommers  1905  eroflhen  zu  kttnnen. 

i)  1  Tikal  =  1  io.H: 
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Reohtspreohung. 
Haftpflichtreclit. 

Krkenntui*  des  Keiehsgericlits  —  VI.  Zivilsenats  —  vom  •*).  September  1904  in 
Srtrhen  <ler  AUtienyeselUehaft  (1.  H.  St.,  vertreten  durcli  dm  Vonstand,  Beklagte 
und  Ui'visionsklMjrerin.  wider  den  Reditsanwalt  K.  Sch.  in  B.  als  Verwalter  de* 
Nadilasses  des  .nn  17.  Oktober  1!K>2  vcrstorbenen  Schueiderineisters  und  Kauf 
manns  K.  L.  in  B.,  Kinder  und  Kevisionsbeklajrten. 

Haftung  fOr  die  Folgen  seeliacher  Erregung  (Schreck,. 

T  ;i  t  l»  e  s  I  a  n  d. 

Der  verstorhene  K.  L.  hat  wc^cn  einer  Besehtfdi<run<r  seiner  Gesundlieit 
♦lurch  einen  Unfall  ini  Betriehe  der  Bekla^ten  auf  Kntsoliiicli^uii**-  ^eklajrt. 
Nach  seinem  Tode  hat  der  jrerichtlieh  bestellte  NnehlaUverwalter  den 
ProzelS  Aufgenomnien.  Das  I^and^ericht  hat  die  Bekla^te  zur  Zahlunp 
von  UMb  Ji  verurteilt.  Auf  die  Bernfun^  der  Beklajrten  hat  das  Knnnner- 
irericht  dureh  Zwisehenurteil  den  Ansprneh  des  Kla<rors  deni  Grande 
nach  fur  herechti^t  erklart. 

Die  Bekla^te  hat  Revision  ein«*ele#t  init  deni  Antragv,  das  ange- 
foditenc  Urteil  aufzuhehen  and  nach  ihrein  Ant  rage  in  der  Berufunjrs- 
instanz  die  Klage  abzaweisen.  Der  Kliiger  hat  die  Zuriiekweisung  der 
Hevisiou  beantragt. 

K  n  t  s  e  h  e  i  d  a  n  g  s  g  Y  u  n  d  ,.. 

Xaeh  iler  Feststellung  des  Berufuugsfrerichts  ist  L.  wiihrend  der 
Fahrt  auf  der  von  der  Beklnjrten  betriehenen  Balm  in  eineui  Motorwagen 
dureh  eine  Explosion  infolge  von  KurzschluB  derartig  erschreckt.  daU  i-r 
e'me  schwere  Xervenerschiitterunir  davongetragen  hat  and  dadureh  an 
seiner  Gesundlieit  geschiidigt  worden  ist  Auf  diese  von  der  Revision 
nicht  angefoehtene  Feststellung  ist  die  Yerurteilung  der  Beklagten  zur 
Entselmdigung  naeh  ij  1  des  Mat'tpMichtgesetzes  gestiitzt.  Die  Revision 
hat  datfe^en  den  Kiuwaiul  erlioben,  der  4f  1  verpHichte  den  Betriebs- 
unternehiner  nur  in  deni  Falle  zur  Kni>ihadi<run£.   wenn  ein  Mensch  ge- 

Archiv  fflr  F.isenlwhnwt-sen.    I<"Oj.  <^ 
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tutet  (hU  v  korperlieh  verletzt  sei.  Eine  nur  auf  psychische  Errcgung 
zuruckzufiihrende  Sehitdigung  der  Gesundheit  kttnne  als  KOrpcrverletzung 
nicht  bezeiehnet  werden.  Das  B.  G.  B ,  dessen  Ausdrucksweise  fiir  die 
Auslegung  der  neben  ilim  fortbestehenden  Nebengcsetze  maflgebend  sein 
mus.se,  unterscheide  genau  zwischcu  Verletzungen  dcs  Korpers  und  der 
Gesundheit;  die  letzteren  seien  uieht  als  Unterart  der  ersteren  hingestellt. 
Die.se  Ausfuhrung  ist  verfchlt,  utid  es  ist  den  Griinden  beizutreten,  mit 
dencn  das  Berufungsgericht  diese  bereits  in  der  Vorinstanz  von  der  Re- 
klagten  vertretene  Rechtsaufl'assung  zuriiekgewiescn  hat. 

Die  Revision  hat  nicht  bestreiten  konnen,  dali  vor  dem  Inkrafttretcn 
des  R.  G.  R.  die  jetzt  von  ihr  aufgestclltc  Unterscheidung  keine  Geltung 
gehabt  hat.  Das  beim  Erlali  des  Haftpflichtgesetzes  geltende  Strafgesetz- 
buch  hatte  im  §  223  und  in  der  Obersehrift  des  Abschnitts  17,  Teil  II, 
ausdriicklieh  die  korperliche  Milihandlung  und  die  Reschiidigung  der  Ge- 
sundheit unter  der  gemeinsamen  Rezeiehnung  Korperverletzung  zusammen- 
gefaCt.  An  diese  Ausdrucksweise  hat  das  Haftplliehtgesetz  sieh  ange- 
schlossen,  das  saehlieh  die  Restiinmung  des  §  2")  des  Preuliischen  Gcsetzes 
vom  3.  November  1888  iiber  Beschadigung  der  auf  Eisenbahnen  befor- 
derten  IVrsonen  Qbernehmen  wollte.  In  diesem  Sinne  ist  denn  auch  der 
$  1  in  der  friiheren  Reehtspreehung  stets  ausgelegt.  Das  Einftihrungs- 
gesetz  zum  B.  G.  B.  hat  in  Art.  12  ihn  unverandert  gelassen.  Nun  ist 
allerdings  mOglich,  dali  die  ini  R.  G.  R.  aufgeslellten  allgemcinen  Rcchts- 
grundsatze,  wie  fiir  die  einzelneu  Schuldvcrhaltnisse  des  B.  G.  B.,  so  audi 
t'iir  die  aus  selbstiindigen  Nebengesetzen  entspringenden  anwendbar  sein 
konnen,  wie  das  bezilglich  des  i?  2.')4  B.  G.  R.  bei  Haftpflichtfiillen  bereits 
anerkannt  ist.  Allein  hier  stent  nicht  ein  allgemeiner.  auf  verschiedene 
Schuldvcrhaltnisse  anwendbarer  Rechtssatz  in  Frage,  sondern  die  Revision 
will  aus  dem  blofien  Spraehgebrauch  des  B.  G.  B.  die  Folgerung  Ziehen. 
daC  der  Inhalt  des  §  1  des  Haftpliichtgesetzes  eine  weitirehende  Ein 
sehriinkung  erlitten  habe.  Das  ist  urn  so  unzutrcflfender,  als  das  B.  G  R 
in  it  der  von  ihm  gewiihlten  lliiufung  der  Ausdrilcke  eine  saeliliche  Wr- 
sehiedenheit  nieht  verbindet,  vielmehr  an  die  Verletzung  des  Korpers 
und  der  Gesundheit,  wo  es  sie  nebeneinander  erwiihnt,  stets  gleiche  rceht 
liehe  Kolgen  knupft. 

Die  Revision  hat  fiir  ihre  Ansieht  auch  in  dem  Hinweis  eine  Stfitze 
zu  linden  gemeint,  daC  psychische  Einwirkungen  nicht  zu  den  dem  Eiseu- 
bahnhctriebe  eigentumlichen  Gefahren  gehtfrten.  Aber  §  1  beschrttnkt 
<lie  Hafiptlieht  des  Betriebsunternehmers  nicht  auf  Schaden.  die  diesen 
beson<leren  Gefahren  entspringeu. 

Die  Revision  war  hiernach  zuriickzuwcisen. 
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Erkenntnis  dea  ReirWjrerk-hKS  VI.  Zivilsenats,  vom  20.  Mftrz  1906  in  Sachen  des 
Koniglich  preufiischen  KiaenbahnfiskuH,  vertreten  dureh  die  Konigliche  Kisenbahn- 
direktion  in  B.,  Bcklagten  und  Revisionsklilgers,  wider  den  Invalids,  fruheren 
Steinsetzpolier  St.  in  M.,  KlJlger  und  Revisionsbeklagten. 

Die  Haftung  aus  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  gilt  als  eine  solche  aus  unerlaubter  Handlung. 
FUr  die  Klage  ist  daher  das  Gerteht  zuatandlg,  in  dessen  Bezirk  der  Eisenbahnunfall  sich 

ereignei  hat.  (§  32  2.  P.  O.,  §  823  ff.  B.  6.  B.) 

T  a  t  b  e  s  t  a  n  d. 

Der  Klager  hat  wcgcn  eines  am  26.  Februar  1903  auf  deni  Bahnhof 
zu  l'.  im  Bezirke  des  K«"»nigl.  preufiischen  Landgerichts  zu  G.  erlittenen 
Eisenbahnunfalles  aul*  Grund  des  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  Klage 
auf  Schadcnsersatz  gegen  den  Konigl.  preutiischen  EisenbalmHskus,  ver- 
treten (lurch  di<-  Konigl.  Eisenbahndirektion  in  B.,  bei  deni  Landgericht 
in  G.  erhoben.  Uer  Beklagte  hat  die  prozelihindernde  Einrede  der  Un- 
zustiindigkeit  des  Geriehts  vorgebraeht  und  die  Einlassung  zur  Haupt- 
saeh»'  verweigert.  Das  Landgericht  hat  den  Einwurf  verworfen;  die  B<*- 
rufung  des  Beklagten  ist  durch  das  angefochtene  Urteil  zuruekgewiesen 
worden.  Der  Beklagte  hat  Revision  eingelegt  mit  deni  Antrage:  unter 
Aufhebung  des  angefochtenen  Urteils  und  Abanderung  des  erstm  Urteils 
dir  Klage  abzuweisen.  Der  Kliiger  beantragt  dh*  Zuruekweisung  d«-r 
Revision. 

E  n  t  s  c  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  ii  u  d  e. 

Die  Begriinditng  beidrr  Instanzurtcile  gcht  dahin.  dali  das  Reichs- 
gericht  zwar  in  dem  FrtHle,  Entseheidungen  Bd.  50,  S.  40H,  angenommen 
habe,  dali  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  aueh  naeh  deni  Inkrafttreten 
des  B.  G.  B.  den  Geriehtsstand  der  unerlanbten  Handlung  (§  32  Z.  I\  O.) 
nicht  bcgriinde.  dali  es  aber  in  anderem  Zusanunenhange  in  der  Ent- 
seheidung,  Bd.  S.  120,  die  Haftung  aus  4?  1  des  Reichshaftptiichtgesetzes 
als  eine  solche  aus  unerlaubter  Handlung  im  Sinne  des  25.  Titels  von 
Buch  II,  Abschn.  T  des  B.  G.  B.  angeselien  habe.  und  diescr  letztercn 
Ansieht  der  Vorzug  zu  geben  sei. 

Die  Revision  nimmt  zur  Begriiudung  ihres  Angrifles  auf  das  erst- 
angeftihrie  Trteil  hezug. 

Der  Revision  war  der  Erfolg  zu  versagen. 

Bis  zum  Inkrafttreten  des  Deutschen  BUrgerlichen  Gesetzbuehes  war 
tier  Begrift"  der  „uncrlaubten  Handlung",  wie  sie  4?  32  der  Z.  P.  O.  zur 
Begrundung  des  hier  geschatlenen  Geriehtsstandes  voraussetzt.  allein  aus 
der  Zivilprozeliordnung  selbst  und  naeh  allgemeineu  Reehtsgrunds&tzcn 
zu  bestinmien.  Naeh  den  Motiven  der  ZivilprozeGordnung  sollte  der 
Begrift'  sowohl  die  Tatbestande  strafbarer  Handlungm  wie  die  Falle  zivil- 
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rechtliehen  Versehuldens  umfassen.  insbesondcre  auch  die  Fiille,  in  denen 
die  gemeinrechtliehe  Actio  legis  A  0,111  Mac  begriindet  war.  Dementsprechend 
hat  die  .Judikatur  des  Reichsgcrichts  alle  die  Tatbestande  dem  Rechts- 
begrirte  der  unerlaubtcn  llandlung  nach  $  ;V2  Z.  P.  O.  unterstellt.  welchc 
„selbstandig  und  olme  RUeksicht  auf  ein  Vert  rags-  oder  ein  vertrags- 
iihiiliches  Verhiiltnis  ein  Klagerecht"  begriinden  und  den  „Charakter  eines 
Delikts  an  sieli  tragen,"  und  hat  von  dem  so  festgestellten  Begriffe  die 
Verletzungen  lediglich  ,,durch  das  Gcsetz  auferlegter  Verpfliehtuiigen** 
ausgi-sehl«»ssen  (Kntscheidungen  des  Reiehsgeriehts  Bd.  2,  S.  411.  Bd.  6. 
S.  HK3r  Bd.  10.  S.  :?•_>.">.  Bd.  4S.  S.  401,  BeschluG  der  vereinigten  Zivilsenate, 
Bd.  21,  8.  420).  Von  diesein  Gesichtspnnkte  aus  wtirde  als  cine  uner- 
laubte  llandlung  zwar  der  die  Verptliehtung  aus  §  2  iles  Reichshaftpflieht- 
gesetzes  erzeugende  Tatbestand  erachtet,  nieht  aber  auch  zugleich 
dcrjenige  des  §  1  dieses  Gesctzes  <  vgl.  die  angezogene  Entseheidung 
Bd.  (i,  S.  :;*;}). 

Der  Bcgritt'  der  unerlaubtcn  llandlung.  auch  im  Sinne  des  §  32 
Z.  P.  O.  ist  aber.  wie  die  anget'uhrten  frtthercn  Kntscheidungen  des  Reiehs- 
geriehts nieht  verkannt  haben,  an  sieh  ein  solcher  des  materiellen  Reehts. 
und  er  ist.  uaehdem  mit  dem  1.  Januar  1!>00  dem  forniellcn  Rejchsreclit 
der  Zivilprozeliordnung  das  einheitliche  inaterielle  Reichsreeht  des  B.  G.  IV 
an  die  Seite  getreten  isi,  nunmehr  nach  diesein  zu  bestimmen;  hat  er 
also  in  <lein  materiellen  liechte  des  B.  (!.  B.  eine  Erweiterung  gegniuher 
dem  fruheren  Rechtszustande  erfahren,  so  ist  der  erweitcrte  Begrifl'  nun- 
mehr auch  der  Auslegung  des  §  ."12  Z.  P.  O.  zugrnnde  zu  legen  1  Knt- 
scheidungen des  h'eiehsgeriehts  Bd.  50,  S.  I09\  Die  Regeluug  der  Rechte 
und  Pfliehten  aus  unerlaubten  Handlungen  und  die  Zusaininenstellung 
Hirer  Tatbestande  enthalt  das  B.  G.  B.  im  2">.  Titel  des  VII.  Abschnittes 
des  Zweiten  Buches  Der  Titel  begreift  unter  der  Gesatntbezeiehnung 
..1'nerlaubte  Handlungen"  sown  hi  <lie  Vcrptlichtungen  aus  einein  positiv 
festzustellenden   sehuldhal'ten  Verhalten    ^  s24,  N2.\  H2(».  K49),  wie 

solehe  aus  einein  vennutcten,  durch  Gegenbeweis  zu  entkraftenden  Ver- 
schulden  §4j  N.'il,  HH2.  HHO).  daneben  aber  auch  Tatbestande  einer  blofien 
objektiven  llat'tung,  die  weder  den  Xachweis  eines  Verschuldcns  des 
Sehadensersatzpllichtigeu  eriordcrn,  noch  auch  mil'  den  Gegenbeweis 
eines  Xicht vorhaudeiiseins  dieses  Versehuldens  zulasseu  (Jjij  S21),  8M.'5.  88.Y>. 
Wahrend  der  Bestinunung  iles  £  S-_M»  der  Geilanke  der  Berucksichtignng 
einer  Anstandspflicht  zugrnnde  liegt  I'rot.  der  zweiien  Lesung  des  B.  G.  B. 
Bd.  2,  S.  :»s;i,  r»H!i  t\).  enthalten  die  §4?  8:W  und  s;C>  Kalle  einer  sogr 
nannten  Gefjihrdungshattung:  wer  in  seinem  Iuteresse  durch  von  ihm 
unterhaltene  Kinrichtungen  seine  Mitmciwheti  oder  dereu  Eigeutum  ge- 
wissen  Gefahren  aussetzt.  niuli  auch   den  Schadcn  ersetzen.   der  infolge 
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dieser  Gefahrdung  cntstandeu  ist  (vgl.  zu  §  KM  Prot.  Hd.  2,  S.  (547).  Zu 
den  auf  dem  Gedanken  einer  solehen  Geffthrduugshaftung  beruhenden 
Gesetzen  gehort  nun  aueh  »?  1  des  Reiehshaftptliehtgesetzes:  die  dem 
Kisenbahnbetriebe  infolge  der  Bewegung  der  Wagen  auf  Eisenbahnsehienen, 
der  ungeheuren  Sehwere  und  doeh  leiehten  Bewegliehkeit  der  Wagen, 
der  Schnelligkeit  der  Fortbewegung,  der  Eile  des  Hetriebes  tiberhaupt 
ei^entumliehen  Gefahren  sind  die  Grande  der  Haftung  des  Eisenbahn- 
unternehmers.  die  aueh  dann  eintritt,  wenn  der  Betrieb  durchaus  ordnungs- 
niatfig  gehandhabt  worden  ist  und  nuehweislieh  kein  Versehulden,  sondern 
ei;i  Zut'all  den  Sehaden  verursaeht  hat.  Insofern  kann  im  eigentlichen 
juristisehen  Sinne  nieht  davon  gesproehen  werden,  dali  die  VerpHichtung 
d->s  Eisenbahnunternehmers  aus  $  1  des  Reiehshaftpfliehtgesetzes  sieh  als 
Deliktsobligation,  wenn  aueh  nur  mit  vennuteteni  Versehulden  darstelle 
Kger,  Reiehshaftpfliehtgesetz.  Anm.  1  zu  $  1).  In  einem  allgenieineren 
Sinne  indessen,  von  dem  einzelnen  Tatbestande  ahgesehen,  kann  die  in 
den  Motiven  und  in  den  Reiehstngsverhandlungen  bei  der  Berarung  des 
Gesetzes  zutage  getretene  Auflassung  (Stein >gr.  Berichte  Bd.  1,  S.  J0»>,  21*2. 
Bd.  Ill,  S.  70,  Eger  a.  a.  o.  5.  Auh\,  S.  XVI),  dali  der  Sehwerpunkt  des 
Gesetzcs,  wie  aueh  der  J;  25  des  l'reuliisehen  Eisenbahngesetzes  vom 
November  ISiiS,  in  einem  im  Sehadcnfalle  zu  verniutenden  Versehnlden 
des  Betriebsunternehmers  gelegen  sei.  dennoch  als  riehtig  anerkannt 
w.  nlen:  weil  „ln  i  dein  dennaligen  Stande  der  Teehnik  und  der  grolien 
Menge  von  Ililfsmitteln  und  Erfahrungen  ernste  T'nfalle  ini  Eisenbahn- 
verkehr  sieh  dureh  Sorglalt  im  Betriebe  in  der  Kegel  vermeiden  lassen*" 
(Motive  zu  $  1  des  Reiehshaftpfliehtgesetzes),  win!  es  1'iir  gereehtt'ertigt 
eraehtet,  schleehthin  dem  Betriebsunternehmer  die  Verantwortung  fur 
dennoeh  eintretende  Unftille  aufzuburden,  sofern  nieht  eigenes  Versehulden 
des  Verletzten  oder  hohere  Gewalt,  von  auBen.  d.  h.  aulierhalb  des  Betriebs- 
unternehmens  einwirkende  Ereignisse,  die  naeh  mensehliehen  Erfahrungen 
nieht  vora uszusehe u  sind,  und  deren  Eintritt  aueh  bei  den  zweek- 
miiliigsten  Einriehtungen  dureh  inensehliehe  Kraft  und  Sorg- 
falt  nieht  abgewendet  werden  kann.  den  Unfall  verursaeht  haben 
(Entscheidungeu  des  Reiehsgerieht.s  Bd.  14.  S.  H2,  Bd.  21,  S.  Bd.  54, 
S.  404.  407).  In  dieser  Anerkennung  des  Einwandes  der  hoheren  Gewalt 
liegt  jener  Gedanke  einer  allgemeinen  Sehuldvermutung,  daG  idles,  was 
voraussehbar  ist.  aueh  dureh  Aufwemlung  grOlitmoglic.hster  Sorgfalt  im 
Betriebe  verhiitet  und  unsehadlieh  gemaeht  werden  kann,  eingesehlossen. 
Insofern  steiit  §  1  des  Reiehshaftpfliehtgesetzes  zwischen  den  auf  vermutetein 
Versehulden  im  eigentliehen  Sinne  und  den  auf  reiner  Gefiihrdung  be- 
ruhenden Sehndenshaftungsgesetzen  in  der  Mitte. 

Der  erkennende  Senat  hat  nun   in  dem  voraugeftihrten  Urteile  vom 
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13.  Februar  1902  (Entscheidungon  Bd.  50.  S.  408),  obwohl  er  anerkannt 
hat,  daB  die  Tatbestande  der  in  dem  B.  G.  B.  miter  dem  Titel  „Unerlaubtc 
Handlungen"  gegebenen  Normen  der  §§  833  und  835  einerseits  und  des 
§  1  des  Reichshaftpfiichtgesetzes  anderseits  als  gleichartig  zu  erachten 
sind,  der  fruheren  Rechtsprechung  folgend  den  Klagen  aus  §  1  des  Reichs- 
haftpfiichtgesetzes den  Gerichtsstand  der  unerlaubten  Handlungen  nach 
§  32  Z.  P.  O.  vorsagt;  das  Urteil  ftthrt  aus.  daB  grundsfttzlich  auch  jetzt 
noch  eine  unerlaubte  Handlung  ohne,  sei  es  positiv  festzustellendes,  sei 
es  vermutetes  Verschulden  nicht  anzunebmen  sei,  und  die  vereinzeltrn 
Bestimmungen  der  §§  829,  833,  835  B.  G.  B.  nur  aus  ZweckmaBigkeits- 
grunden  wegen  des  innercn  Zusammenhanges  der  wegen  der  auBercn 
Ahnlichkeit  der  Falle  in  den  Titel  von  den  .,  unerlaubten  Handlungen  u 
gesetzt  worden  seien.  daB  also  eine  neue  Begriffsbestimmung  der  uner- 
laubten Handlung  dem  B.  G.  B.  nicht  zu  unterstellen  sei. 

Der  Senat  verraag  an  dieser  Auffassung  nicht  mehr  fest- 
zu  ha  I  ten.  Es  laBt  sich  nicht  sagen,  daB  die  Bestiramungeu  der  82!>. 
833,  835  B.  G.  B.,  die  eine  Haftung  aus  objektiven  Tatbestanden  wegen 
einer  vorliegenden  Anstandspflicht  oder  wegen  eines  geftihrlichen,  von 
dem  Ersatzpflichtigen  unterhaltenen  Zustandes  festsctzen,  nur  rein  auBer- 
lich  dem  Titel  des  Gesetzbuchs  fiber  die  unerlaubten  Handlungen  cin- 
gcfttgt  worden  seien?  sie  sind  durch  dieso  Einfugung  auch  den  allge- 
meinen  Vorschriften  des  Titels  ttber  die  rechtlichen  Folgen  der  uner- 
laubten Handlungen,  insbesondere  fiber  das  Verhaltnis  mehrerer  Haft- 
pflichtigen  zum  Verletzten  und  zu  cinander  und  ttber  die  Verjahrung  der 
Forderungen  unterstellt,  die  aus  ihnen  sich  ergebenden  Verpflichtungen 
werden  rechtlich  gleich  denen  aus  anderen  unerlaubten  Handlungen  be- 
handelt;  daraus  ergibt  sich  dann  auch,  daB  das  B.  G.  B.  in  den  Be- 
stimmungen des  Titels  von  den  unerlaubten  Handlungen  deren 
Begriff  in  einem  weiteren,  von  dem  bisherigen  Sprachgebrauch 
abweichenden  Sinne  verstanden  wissen  will.  Das  von  den  Urteilen 
der  Vorinstanzen  angezogene  Urteil  des  orkenncnden  Senats  vom  24.  No- 
vember 1902  (Bd.  53,  S.  114)  hat  deshalb  kein  Bedenken  getragen,  dem 
§  840  B.  G.  B.  gleich  den,  wie  das  Gesetz  unmittelbar  ergibt,  in  dasselbe 
einzubeziehenden  Tatbestanden  der  §§  833  und  835  B.  G.  B.  auch  den- 
jenigen  aus  §  1  des  Reichshaftpfiichtgesetzes  zu  unterstellen :  ebenso  die 
Entscheidung  Bd.  58,  S.  335,  wo  weiter  ausgcftthrt  ist,  daB,  wenn  audi 
der  aus  dem  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  zum  Schadensersatz  Verpflichtete 
im  Sinne  des  §  840,  Abs.  3  B.  G.  B.  als  „Dritteru  anzusehen,  er  doeh  nicht 
den  neben  diesem  Dritten  fttr  den  Schaden  verantwortlichen  Personeu 
einzureihen  sei,  weil  es  sich  hier  um  im  Gesetz  bestimmt  bezeichnete 
Delikte  handelt,  und  eine  Erweiterung  dh-ses  Kreises  vom  Gesetze  nicht 
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beabsichtigt  sei.  Die  Anwcndung  des  allgemeinen  Rechtssatzes  de* 
§  840  B.  C'J.  B.  auf  die  Falle  des  §  1  des  Reichshaftpflichtgesetzes  ergibt 
sich  aus  demselben  Rechtsgrunde,  aus  welchem  der  erkennende  Senat 
auch  den  §  254  B.  G.  B.  auf  d<»n  Rechtskreis  des  Haftpflichtgesetzes  fur 
anwendbar  erklflrt  hat.  Die  N'euredaktion  einer  Anzahl  vnn  Reiehs- 
gesetzen,  darunter  die  des  Haftpflichtgesetzes  (Art.  42,  Einf.-Ges.  zum 
B.  G.  B.)  verfolgt  den  ausgesprochenen  Zweck,  die  Vorschriftcn  dicser 
Gesetze  mit  dem  Recht  des  B.  G.  B.  in  Einklang  zu  bringen;  dieses  soil 
mit  den  in  Art.  32  des  Einfuhrungsgesetzes  aufrecht  orhnltenen  Reichs- 
gesetzen  nunmehr  ein  einheitliches  Gesetzeswerk  darstellen  (vgl.  Knt- 
scheidungen,  Bd.  53,  S.  77,  78).  Daraus  folgt  aber  ebenso,  dali  auch  in 
Ansehung  des  §  32  Z.  P.  O.  die  Tatbestande  der  833  und  835 
B.  G.  B.  und  des  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  gleich  zu  behandcln 
sind,  da  beideals  unerlaubte  Handlungen  ira  Sinne  des  25.  Titols 
des  B.  G.  B.,  VII.  Abschnitts  des  zweiten  Teiles  sich  charaktcri- 
sieren,  wie  dies  das  Urteil,  Entscheidungen  Bd.  53,  S.  114  am  SchluC 
(S.  123)  auch  angedeutet  hat. 

Mit  Recht  sind  das  Landgericht  und  das  Berufungsgericht  dieser 
Andeutung  gefolgt.  Der  gesetzgeberische  Gedanke  des  §  32  Z.  P.  O.  ist 
die  Erleichterung  der  Untersuchung:  die  prozessuale  Feststellung  der 
Klagetatsachen  kann  gerade  bei  denijenigen  Gericht,  in  dessen  Bezirk 
die  Handlung  begangen  worden  ist.  am  besten,  sichersten  und  mit  den 
geringsten  Kosten  erfolgen.  Es  liegt  auf  der  Hand,  daC  ftir  diesen  Zweck 
des  Gesetzes  (vgl.  Entscheidungen  des  Rcichsgerichts,  Bd.  6,  S.  385)  der 
Umstand,  ob  den  Beklagten  ein  Verschulden  an  der  rechtswidrigen  Vcr- 
letzung  triflft  und  treifen  muC  oder  nicht,  ohne  Bedeutung  ist.  Der  be- 
sondere  Grund  und  Zweck  der  in  §  32  Z.  P.  O.  getroftenen  Norm  steht 
also  der  erweiternden  Auslegung  des  Begriffes  der  unerlaubten  Handlung, 
wie  sie  das  einheitliche  bttrgerliche  Recht  nunmehr  bc.dingt,  nicht  ent- 
gegen,  unterstutzt  sie  vielmehr. 

Aus  diesen  Griinden  war  die  Revision  des  Beklagten  zurUckzuwciseu. 


Knteignungsrecht. 

Erkenntnis  des  Reichsgerichts,  VII.  Zivilsenats,  vom  9.  Juni  1905,  in  Sachen  der 
Aktiengesellschaft  der  P.  N.-Bahn  in  L.,  Beklagten  und  Revisionskl&gerta,  wider 
die  Finna  E.  G.  in  O.  und  drei  Mitdgen  turner.  Klftger  und  Revisionsbeklagte. 

Die  Enteignung  hat  nicht  den  Charakter  eines  Zwangskaufes.  RUcktritt  des  Unternehmers 
gemaB  §  42  Entelgnungsgesetzea  von  etaer  naoh  §  26  daselbst  abgeschlossenen  Verein- 

barung. 
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A  u  s  (I  o  n  G  p  ii  n  d  o  n. 

Dio  Boklagto.  dor  tar  das  rntoniolnnon  oinor  Eisonbalm  von  M.  naeh 
S.  das  Enteignungsroeht  verliohon  worden  ist.  schlol'  nacli  dor  end- 
giiltigon  Planfoststollung  mit  den  Klilgern,  doron  in  O.  bologenos  Gorboroi- 
anwoson  toihvriso  fiir  djis  rntornolnnen  in  Ansppucli  geiinnnnen  wurdo, 
im  Entscln'ldigungslVststollnngsvorfrtliron  v«»r  dom  Entoignungskonimissar 
am  16.  Miirz  190:5  oino  Veivinbarung,  dio  unlor  nndoivn  t'olgende  Bo- 
stimmungen  onthiolt: 

1.  die  von  dor  Entoignung  betrotl'onon  Grundstttcko  dor  Klager 
sollton  von  d<'r  Boklagton  ganz  in  Ki^outuni  Ubornommon  worden. 
—  womit  dor  in  dioser  Beziolmng  von  don  Klagorn  sehon  vorlior 
erhobone,  abor  von  der  Boklagton  bostrittene  Ansprueli  zugunsteii 
der  Klager  seine  Erledigung  land  — , 

2.  dio  Abseh/Uzung  dor  Grundsliicke  sollte  duroh  dio  Ledert'abrikanten 
S.  in  K.  und  W.  in  K.  erfolgen,  —  nut*  welebo  dio  Partoion   sic h 
solum  vur  dom  Verglcich  <ds  Saehverstandige   iin  Enteignungs 
vorfaliron  goeinigt  hation  — , 

3.  nntor  AusschluU  dor  Foststellung  dor  Entsehadigung  duroh  don 
Bezirksaussehul*  sowie  dos  Reehtswegos  sollten  dio  von  don  ge- 
nnnnten  Saehverstiindigon  ennittolten  Sehittzungswerte  als  vereiu 
barte  Entsehadigung  t'ilr  die  Grundstiieke  mit  don  Gebauden  und 
Zuhehorungen  einsehlieUlieh  dor  in  oinom  ursaehlichen  Zusainmen- 
hang  mit  dor  Entoignung  steheuden  vermogonsreehtliehen  Naeh- 
toilo  angenommen  werdon:  falls  dio  Sachverstiindigen  iibor  dio 
danach  zu  boreohnondo  Grsamtentsohadignng  sioh  nicht  sollton 
einigen  konmm,  sollte  dor  Durchsclmitt  dor  beiderseitigen  Go- 
samtsummon  golton, 

4.  dio  Zahlung  dor  GesanUontsehadigung  sol  I  to  binnon  oinom  Monat 
naoh  Zustollung  dos  Gutnehtens  dor  Snehverstandigen  an  dio 
Boklagto  erfolgen , 

.*».  ans  dom  Vergloich  sollto  sofortige  Zwangsvoll»troekuug  stJitt- 
tindon. 

Xachdoin  dioso  Voreinharung  gesehlosson  war,  wurden  im  selbigen 
Tonnin  dio  anwesendon  boidon  Saehverstnndigen  booidigt  und  naeh  Ver- 
b  sung  dor  S§  7  bis  14  dos  Entoignungsgosotzos  unterwiosen.  Dieso  Vor- 
einbarung  wurdo  von  dor  Diroktion  dor  Boklagton  genehmigt. 

Am  1.  April  IOCS  orkl'irto  dor  von  dor  Boklagton  bostollto  Saeh- 
verstandige W.,  daC  or  soin  Aint  nioderlege,  weil  dio  Kliigerin  sich  wei- 
gore,  ilnn  solbsi  dio  orl'ordorliche  Einsicht  in  ihpo  Gesehaftsbucher  und 
Bilanzon  zu  gestation.    Am  Tage  darauf  toilto  dio  Boklagto  den  Klitgern 
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m» If ,  dali  sie  mit  Riieksicht  hierauf  die  Vergleiehsverhandlungcn  als  ge- 
seheitcrt  ansahe  und  die  Vereinbarungen  voni  Hi.  Miirz  nicht  inehr  als 
bindend  erachte.  Din  Beklagte  verlegte  alsdann  die  Bahnstrecke  so,  daC 
sie  das  Anwesen  der  K  lager  nicht  mehr  berhhrte. 

Daraufhin  crhubcn  die  Klilger  die  gegenwilrtige  Klage,  in  it  der  sie 
beantragten,  unter  Feststellung  der  Reehtsbestiindigkeit  des  von  dem 
KnteignungskommiMsar  am  Hi.  Miirz  1!HI3  beurkundeten  Vert  rages  die 
Beklagte  zu  verurteilen: 

1.  den   Bcsitz  des  verkautten,   in  dem  genannten  Vert  rage  ntiher 

beschriebenen  Anwesens  zu  uheruehmen, 
J.  den  dureli  gerichtlieh  zu  ernennende  Saehverstitndige  zu  ennit- 

telnden  Bet  rag  der  Gesamtentschiidigung  nach  MaBgabe  des  Ver- 

trages  vom  Hi.  Miirz  liM)3  nebst  Zinsen  zu  zahlen.    Die  Beklagte 

widerspraeh  der  Klage. 
Das  erstinstanzliche  Gerieht  vcrurtcilte  die  Beklagte  dem  Grunde 
nach.  den  Kliigern  g«'gen  Abtretung  des  in  der  Vereiubarung  vom 
Hi.  Miirz  1003  bezeichneteii  Anweseus  die  noeh  dureli  gerichtliehe  Ent- 
scheidung  testzusetzende  Entschitdigung  nach  MaBgabe  der  genannten 
Vereiubarung  zu  zahlen.  Die  Berut'ung  der  Beklagteu  wurde  zuriiek- 
ge\vies<<u.  Sie  hat  gegen  diese  Entschcidung  Revision  eingelegt  mit  dem 
Antrage,  unter  Authebung  der  Berufungsentseheidung  aid*  Abweisung  der 
Klage  zu  erkennen.  Die  Kliiger  haben  auf  Zuriickweisung  der  Revision 
angetragen. 

Der  Revisirui  konnte  der  Erfolg  nicht  versagt  bleiben. 

Der  Bemfungsrichter  erachtet  zwar  die  Behauptung  der  Beklagtm. 
dali  Dr.  O..  ihr  Vertreter  in  der  Verhaudluug  vom  Hi.  Miirz  1003.  sowie 
iiire  Direktion  durch  diese  Vereiubarung  nicht  einen  privatrechtlichen 
Verilulierungsvertrag  hiitten  schlielien  wollen,  t'Ur  erwiesen:  er  ist  aber 
der  Ansicht.  daC  gleiehwohl  durch  dit*  Vereiubarung  kratt  gesetzlicher 
Rechtswirkung  zwischen  den  I'arteien  ein  obligatorisehcr  Kaufvertrag 
zustande  gekommen  sei.  Diese  Aurtassuug  begrtindet  er  init  t'olgenden 
Ausltlhrungen: 

Nach  der  in  Reehtslehre  und  Rechtsprechung  ubcrwicgenden  An- 
Jiahnie  stellc  auch  nach  dem  preuUischen  Gesctz  vom  11.  .luni  1874  die 
Knteignung  ein,  wenn  auch  erzwungenes.  so  doch  wirkliches  und  nach 
privatrechtlichen  Grnndsatzen  zu  beurteilendes  VerauGerungsgesehilft  dar. 
Durch  die  Vereinharting  vom  Hi.  Miirz  1 003  sei  zwischen  den  I'arteien 
eine  Einignng  iiber  die  Ilohe  der  Entschadiguug  erzielt  worden,  wenn 
diese  auch  nicht  so  fort  zitTermaBig  festgesetzt,  sondern  ihre  Bestimmung 
dem  Gutachten  Dritter  iiberlassen  sei.  Da  nun  der  Gegenstand  der  Ab- 
tretung durch  den   <-ndgaitigen   PlanfeststellungsbesehluU  in  Verbindunjr 
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mit  dcm  Inhalte  der  Bestinimungen  unter  Ziffer  1  und  2  der  Vereinbarung 
festgestanden  habe,  so  sei  durch  die  Vereinbarung,  welche  die  Natur 
eines  privatrechtlichen  Vertrages  habe.  kraft  gesetzlicher  Reehtswirkung 
zwischcn  den  Parteien  ein  Kaufvertrag  perfekt  gewordcn,  von  dem  nach 
allgemeinen  Rechtsgrundsatzen  ein  einseitiger  Rucktritt  ausgeschlossen  sei. 

Diesen  Ausfuhrungen  kann  nicht  zugcstimrat  werden.  Allerdings 
hatte  in  frUherer  Zeit  die  Ansicht  allgemeine  Geltung,  daB  die  Enteignung 
den  Charakter  eines  Zwangskaufs  oder  richtiger  eines  Zwangsverkaufs 
trage.  Allein  nachdem  unter  dem  Vortritt  von  Burckhard  (Zeitschrift  fur 
Zivilrecht  und  ProzeB  N.  P.  Bd.  0,  S.  221  If.)  und  von  Zachariae  (Got- 
tinger  gelehrte  Anzeigen  1861,  Bd.  1,  S.  119  ff.)  in  eingehenden,  bis  zur 
Gegenwart  fortgesctzten  Uutersuchungen  das  wahre  Wesen  der  Enteignung, 
wie  diese  sich  im  Laufe  des  19.  Jahrhunderts  in  Deutschland  ausgestaltet 
hatte,  erforscht  wordcn  ist,  ist  jetzt  die  Erkenntnis  Gemeingut  der  in  d«*r 
Gegenwart  herrschenden  Rechtslehre  geworden,  daB  im  Mittelpunkt  des 
Enteignungsverfahrens  ein  rtffentlich  rechtlicher  Akt  der  Staatsgewalt 
stcht,  namlich  die  Verleihung  des  Eigentums  der  Grundstttcke,  die*  fur 
ein  dem  offentlichen  Wohl  und  Nutzen  dienendes  Unternehmen  orforder- 
lich  sind,  an  den  Untcrnehmer.  Damit  ist  der  Zwangskaufstheorie  jeder 
Boden  entzogen  (siehe  namentlich  I^iband  im  Archiv  ftir  zivile  Praxis, 
Bd.  52,  S.  169  ff.),  die  daher  in  der  Gegenwart  aueh  nur  vereinzelt  nocli 
Verteidigung  findct.  In  bezug  auf  alles  tibrige  bestehen  unter  den  An- 
hangern  der  herrschenden  Lehre  mannigfach  verschiedene  Ansichten. 

Der  jetzt  entscheidende  Senat  des  Reichsgerichts  bekennt  sich  in 
Ansehung  des  Wesens  der  Enteignung  und  des  Enteignungsverfahrens 
zu  folgender  Auffassung: 

Auszugehen  ist  von  der  das  ganze  Enteignungsverfahron  beherr- 
sehenden  Tatsache,  daB  in  diesem  Verfahren  der  Staat  kraft  seiner  All- 
gewalt  dem  Untemehmer  durch  einen  dffentlich  rechtlichen  Akt  das 
Eigentum  an  den  GmndstUeken  verleiht,  deren  dieser  fttr  sein  dem  Offent- 
lichen Wohl  und  Nutzen  gewidmetes  Unternehmen  bedarf.  Es  brauclit 
hier  nicht  die  Frage  nach  der  Natur  der  subjektiven  Rechte  und  nach 
dem  Wesen  des  Staates  sowie  nacli  dessen  Berechtigung.  eine  solche 
MaBnahme  vorzunehmen,  untersucht  zu  werden;  fur  die  gegenw&rtige 
Erorterung  genugt  die  Tatsache,  daB  der  Staat  die  hoheitliche  Macht 
befugnis  hierzu  besitzt  und  ausubt.  Jener  Eigentumsverleihungsakt  be- 
grUndet  fQr  den  Untcrnehmer  vollstandig  neues,  selbstandiges,  ursprung 
liches  Eigentum;  denn  es  ist  fUr  die  Zwecke  des  Unternehmens  schlechthin 
gleichgiiltig,  wer  vorher  EigentUmer  der  Grundstiicke  war.  Es  handelt 
sich  ohne  jede  Rttcksicht  auf  die  Person  den  friiheren  EigentUmers  ledig- 
lieh  darum,  daB  diese  Grundstiicke  fur  dns  Unternehmen  verwcnclet 
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warden.  Es  tindet  daher  keine  Obertragung  des  Eigentums  von  dem 
bisherigen  Eigentumer  auf  den  Unteraehiner  statt,  sondem  diesem  wird 
vom  Staat  ,,das"  Alleineigentum  an  den  betrettenden  Grundstucken  ver- 
liehen,  woraus  sieh  als  notwendige  logischc  Folge  ergibt,  dafi  das  Eigen- 
tum des  bisherigen  Eigentiimers  darin  erlischt  und  untergeht.  DemgemaiJ 
erloschen  mit  der  Verleihung  des  Eigentunis  an  den  Untemehmer  auch 
alle  bisher  an  diesen  Grundstucken  begrUndetcn  sonstigen  privaten  Rechte; 
dcnn  diese  Ziehen  ihre  Kraft  aus  dem  Recht  der  bisherigen  Eigenturaer 
und  miissen  daher  natnmotwendig  untergehen.  wenn  ein  vollig  ncues. 
ursprttngliches  Eigentum  an  den  Grundstucken  entstcht.  Was  die  Ent- 
schadigungsfrnge  angeht,  so  ist  es  nicht  geboten,  hier  eine  Erorterung 
darilber  anzustellen,  ob  es  rechtlich  denkbar  ist,  dafi  der  Staat  fur  einen 
Akt  der  Austtbung  der  Staatshoheit  privatreehtlich  auf  Entschadigung  in 
Anspruch  genommen  werden  kann,  falls  er  nieht  ausdrftcklich  Oder  still- 
sehweigend  dureh  allgemeine  Bestimmungen,  —  wie  eine  solche  z.  B. 
ursprunglich,  d.  h.  vor  der  Kabinettsorder  vom  4.  Dezember  1831  im 
§  75  Einl.  zum  Allgemeinen  I^andrecht  onthalten  gewesen  sein  soil  (siehe 
Anschtitz  im  Verwaltungsarchiv,  Bd.  V,  S.  72,  73)  —  oder  durch  beson- 
dere  Yorschrift  seinen  Willen  zu  erkennen  gegeben  hat,  dafi  solches 
geschehen  solle,  in  welchem  Falle  seine  Entschitdigungspflicht  lediglich 
auf  seinem  hierauf  gerichteten  Willen  beruht;  denn  in  dem  Enteignungs- 
verfahren  ist  die  Entschadigungsfrage  jedenfalls  gesetzlich  anders  an- 
geordnet  worden.  Es  wird  nitmlich  durch  das  Gesetz  die  Entschfldigungs- 
pflicht  dem  Untemehmer,  zu  dessen  Gunsten  die  Enteignung  erfolgt, 
auferlegt.  Ist  dieser  Untemehmer  der  Staat  selbst,  gibt  er  also  mit  andern 
Worten  das  Eigentum  an  den  erforderten  Gmndstiicken  sich  selbst 
oder  nimmt  er  es  sieh,  wie  man  auch  sagen  kann,  so  folgt  unmittelbar 
aus  dem  Gesetz,  dafi  er  ebenso  gut  wie  jeder  andere  Untemehmer  den- 
jenigen,  die  durch  die  Enteignung  eine  Veriuogenseinbufie  erlitten  haben, 
insbesondere  also  dem  bisherigen  Eigenturaer,  Entschadigung  filr  ihren 
Verlust  zu  leisten  hat.  Wie  schon  l^aband  (a.  a.  0.  S.  182,  vgl.  auch  Mayer, 
Deutsches  Verwaltungsrecht,  Bd.  II,  S.  43)  hervorgehoben  hat,  mtiBte 
logisch  eigentlich  die  Entschadigungsleistung  der  Enteignung  nachfolgen. 
denn  die  Entschadigung  hat  an  sich  den  vorgftngigcn  Verlust  zur 
Voraussetzung,  dessen  Ausgleich  sie  bildet.  Allein  aus  rechtspolitischen 
Grttnden  ist  allgemein  angeordnet  worden,  dafi  die  Entschadigung  nicht 
imr  vor  der  Enteignung  festgesetzt,  sondem  auch  vorher  gezahlt  od<-r 
hinterlegt  werden  mufi,  eine  Anordnung,  die  um  so  gerechtfertigter  ist, 
als  das  Gebot  der  Billigkeit  und  Gerechtigkeit  es  erfordert,  dafi  derjenige, 
dem  zugunsten  des  allgemeinen  WohJes  sein  Eigentum  entzogen  wird. 
auf  die  Entschadigung  nicht  zu  warten  braucht,  sondem  sie  in  demsolbrn 
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Zoitpuukt  sehon  in  dor  Hand  hat,  in  welehem  er  win  Eigentum  verliert. 
tin  einzelnen  ist  das  Verfahren  so  gestaltet.  tlati  der  Unternehraer,  dem, 
sei  es  dutch  eiuen  besonderen  Yerwaltungsnkt  (Konigliche  Verordnung 
usw.),  sei  es  durch  Gesetz  f.wic  iui  preuliiseheii  Fluehtliniengesetz)  das 
sogenannte  Enteignungsreeht  fdr  sein  Unternehmen  verliehen  worden  ist, 
damit  die  vorwaltungsivehtliehe  ^ft'entlieh-reehtliehe)  Befugnis  erlangt 
hat,  von  dem  dazu  eingesetzten  Organ  ties  Staates  die  Verleihung  des 
Eigentums  an  den  fttr  sein  Unternehmen  benotigten  Grundsttteken  zu 
beanspruehen,  falls  er  vorher  die  in  dem  Gesetz  aufgestellten  Voraus- 
setzungen  hierfiir  erfttllt  hat.  Diese  Voraussetzungen  hestehcn  darin,  dali 
1.  dureh  staatliehe  Behorden  (oder  in  einem  gewissen  ottentlichen  Ver- 
fahren/ die  fttr  das  rnternehmen  erforderlichen  Grundstucke  festgestellt 
sein  mttssen  --  auf  welehe  Festsetzung  der  Unternehmer  demgenu'tli  jener 
Behorde  gegenuber  einen  verwaltungsreehtliehen  Anspruch  hat  —  und 
dali  er  zweitens  die  im  Verwaltungs-  odor  Keehtswege  festgesetzte  Ent- 
sehadigung  an  den  Eigentiiiuer  gezahlt  oder  hinterlegt  haben  muli.  Dem 
Kigenti'nner  trilt  hiernaeli  der  l/nternelnner  nur  in  Ansehung  der  Ent- 
srhadigung  unmittelbar  gegenuber  und  zwar  nieht  auf  Grand  und  in- 
folge  irgend  eines  privatreehtliehen  kaufahnliehen  oder  sonstigen  vertrags- 
artigen  oder  vertragsnhnliehen  Verhaltnisses,  sondern  lediglich  auf  Grund 
seiner  gesetzliehen  Yerptliehtung.  Ob  man  diese  gesetzliehe  Verbind- 
liehkeit  also  eine  rifl'entlich-rechtliehe  (oder  wie  manehe  Schrifrsteller 
wollen,  als  eine  privatreehtlieho)  aufzufiisscn  hat,  be  dart*  hi«r  keiner  Er- 
urterung.  Dagegen  steht  der  I  nternehiner  grundsatzlich  in  Ansehung 
der  erforderlichen  Grundstucke  nur  den  Enteignungsbehorden  gegenuber, 
nieht  dein  Eigentttmer.  womit  wnhl  vereinbar  ist.  dali  im  Planfcststellungs- 
vcrfahren  audi  mit  diesem  verhandelt  wird.  Inwieweit  etwaige  Verein- 
barungon  hieran  etwas  andern.  riehtet  sieh  naeh  T.age  der  einzelnen  Falle. 

Es  fragt  sieh,  oh  diese  im  allgcmeinen  Umrili  gegebene  Auft'assung 
des  heutigen  deutsehen  Enteignungsreehtes  aueh  auf  das  hcutige  preulii- 
sehe  Enteignungsreeht.  insbesondere  das  Gesetz  vum  11.  .luni  1HT I  zu- 
trifft.  Diese  Frage  ist  zu  bejahen.  Wie  das  Enteignungsreeht  im  preu- 
liisehen  Allgenieineu  Undrecht  Teil  1,  Tit.  II.  §§3 --II)  gedaeht  ist,  kann 
dahingestellt  bleiben,  denn  jedenfalls  ist  darin  tritt  der  erkennende 
Senat  dem  friiheren  II.  Ililfssenat  des  Heiehsgeriehts  (Gruehot.  Bd.  J.**, 
S.  !)71,  trot/,  der  gegen  ihn  von  Koclndl  geriehteten  Augrifte  (Rechtsfttlle, 
Heft  1,  S.  1.')  ft".),  so  wie  <len  Ausftthi  ungen  vmi  IVrnburg  (l'reuliisches 
Privatreeht  5.  Aull.  —  Bd.  1.  S.  7*_>).  von  Gleim  (Eisenbahnarehiv  18ST>, 
S.  43  tt1.),  von  Seydel  (Kummcutnr  zuni  Enteignungsgesetz,  S.  4  ff.)  mid 
insbe^ondere  von  Koffka  (Kominentar  zum  Enteignungsgesetz  I'JOo,  S.  28  ft.) 
bei  —  das  Verfahren   in  dem   Enteignungsgesetz  vom    11.  .luni  1874  so 
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^ostaltet  wordon,  daG  die  Amiahmc  oinos  Zwanjrsvorkaufs  damit  nioht 
wold  voreinbar  ist.    Das  Vorfahrcn  wrist  viclmetir  in  allon  wosentlichon 
I'unkton  diojenipre  Struktur  nut',  die  nacli  dor  ohigon  Darstollunjr  filr  don 
nmrakter  dor  Entoipnun»;  als  oiuos  ort'ontlioh-roohtlichon  Aktos  dor  Staats- 
srowalt  und  filr  das  hiorniit  im  Zusainmonhanj:  stohcndo  Vorfahrcn  kotm- 
zeiclmend  ist.    DaB  in  dor  Bcprrundung  zu  dom  Entwurlo  dos  (Josotzcs 
aus  don  Jahron    1S(>S  und   1S71   sioli  {rolojjvntlich  dio  Auliorun<*  lindot. 
dio  Entcipruuntf  soi  oin   orzwunp-nos  Voniutiorunprs^cschaft.  ist  olmo  Bo- 
laujf.    Dapcjron  soil  nioht  vorkannt  wordon.  daG  im  (Josotzo   solbst  liio 
and  da  Spuron  oinor  Konstruktiou  dor  Entoignunp;  als  oinos  rrzwunponon 
Wrkaufs  vorhandon  sind.    Dahin   gohoron  dor  Ausdruok  ..Abtrotuup;"  im 
vj  S  sowio  dio  Bestimmunp;  im  §  42:  audi  dor  Inhalt  d««s  §  !>  laGt  sich  in 
<;«  wissom  f»rado  in   dios«T  Hiclitun«r  vorworton.    Alloin  cntschoidondos 
flowicht  ist  hiorauf  nioht  zu  log-on.    Dor  orwalmto  Ausdruok   ist  als  ein 
hloBos  Wort,  aus  dom  woitoro  praktisoho  Fol^oi'imgon  nioht  gvzogon  sind, 
«inHuBlos,  und  was  dio  in  bezu«r  goiiommonon   saohliohon  Bostimmun«fon 
botrifft,  so  lasson  sio  sich  ohno  Schwiorig-koiton  auoh  mit  dom  offontlioh- 
lvohtlichon  Wos«-n  dor  Entcig-nun«r  in  Eiuklang  bringon  (sioho  auoh  Kott'ka 
a.  a.  (>.  S.  22b).  mag  dio  Anschauunjr,  aus  dor  sio  orwaohsen  ist,  auoh 
oine  andoro  Kiohtunp  vorfolgt  habon.    Dio  Stollunp.  woloho  das  Koiohs- 
gorioht  zu  don  im  vorstohondon  bohandoltoit  Fragcn  bishor  oingoiiommou 
hat.  ist  oino  vorschiodono.    Doc  zwoito  Hilfsscnat    hat   (a.  a.  O.)  auf  don 
7r>  Einl.  zum  Allgomoinon  1-androoht  zuruck^ogritfon,  dor  dritto  Zivil- 
souat hat  dag-ogon       allordinps  in  oinor  nioht  fiir  das  (lobiot   dos  Ent- 
oig-nung-sgosotzcs  vom  11.  .Tutu  1S74   orlassonon  Entschoidung  (Entschoi 
dung-on.  Bd.  12,  S.  4<M>)   sich  dcr  Autlassiinjr  angosohlosson.  dali  dio  Ent- 
oignuug;  als  oin  oftontlich  roehtlichor  Akt  dor  Staatsgvwalt  zu  botrachton 
sci.    Auf  dor  andoron  Soito  hat  dor  zwoito  Zivilsouat  in  mohreron  Urtoilon 
< Entsehoidungon.   Md.  IS,  S.  :U1,   Bd.        S.  ;iOSj  angonommon,  dali  dom 
Entoig-nungsjrosotzo  vom  11.  Juni  ls7l   die  Konstruktion  dor  Entoignunjr 
als  oinos  Zwangsvorkaul's  zugrundo   hogo,    und  dor  fiinfto  Zivilsouat  hat 
wcnijrstons  don  4?  101).  Toil  1,  Tit.  11    dos  Allgvmoinon    Eamlrcohts  fiir 
anwcndhar  oraohtot  und   von  oinor  ..Analogic  dos   Kaufvortragos"  gv 
sprochon    i  Entschoidungon.    lid.  21.    S.  :?_M.    Bd.  :\\,   S.  2SO.  .luristischo 
Wochonschril't  I  SIM.  S.  217.  (>2i.    Dicso   Entsehoidungvn   jrobon  indosson 
dom  orkoniioiuh-u  Sonat  zur  Zoit  noch  koinon  An  la  I*,  oincn  Bosehluli  dor 
vcrciniglen  Zivilsonato  horhHzufilhrt  u :  donn  wrnn  auoh  die  Entschoidunp: 
d<-s  Borufun«Jfsriohtors  von  dom  (Jodankon  dos  Zwan«xsvorkaufscharaktoi> 
dor  Entoip;nun«;  hohorrscht  wird  und   schon   doshalb   nach  Ansicht  d<is 
•  •rkonnondon  Senats  unhaltbar  i>t,  so  boruht  dio  protrofletio  Kovisions- 
outschoidunp;  d*»ch   nioht  auf  di«'sor  Erwi'i»run«j:.  sondoru   muli  diosolbo 
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bleiben,  audi  wenn  man  den  grundsiitzlichen  Standpunkt  des  Berafungs- 
richtcrs  teilt.    Das  ergeben  die  nachstehenden  Erwiigungen. 

Der  Berufungsriehter  stollt  selbst  test,  daB  die  Vertreter  dor  Be- 
klagten  (Dr.  0.  mid  die  Direktion)  durch  die  Vereinbarung  vom  10.  Miirz 
1U03  einen  privatreehtlichen  Kaufvertrag  mit  den  Klagem  nicbt  haben 
abschlieBen  wollen.  Es  wiirde  daher.  selbst  wenn  diese  oine  solehe  Ab 
sieht  gehabt  haben  sollten,  wegen  mangelnder  Willenstibereinstimmung 
.  in  privatrechtlicher  Kaufvertrag  nieht  zustande  gekommen  sein.  Was 
•reschehen  solltc  nnd  aueh  gescheheu  ist.  liegt  naeh  dem  Sachverhalt  klar 
zutagu  und  wird  auch  vom  Berufungsriehter  anerkannt.  Es  sollte  eine 
Vereinbarung  naeh  Matfgabe  des  §  -J<»  des  Enteignungsgesetzes  geschlossen 
werden,  und  eine  solehe  ist  demgemaU  auch  geschlossen  worden.  Diese 
Vereinbarung  steht  im  Kahmen  des  Enteignungsverfahrens.  Sic  ist  keine 
selbstiindige.  von  dem  Enteignungsverfahren  losgeloste  Kaufabmachung. 
die  an  sich  gewiU  audi  naeh  der  endgiiltigeu  l'lanfeststellung  moglich 
ist  —  sondern  sir  dient  anderen  bestimmten  Zwecken.  Es  soil  dadureb 
namlieh  der  zeitraubende  Wp{;  des  gewohnliehen  Vertahrens  vermieden 
nnd  an  (lessen  Stelle  das  vereinbarte  Verfahren  hzw.  das  vereinbarte 
Ergebnis  nnstolle  des  Ergcbnisses  jenes  Vertahrens  gesctzt  werden.  AVie 
inaligcblich  aueh  in  gegenwartigom  Falle  dieser  Zweck  fiir  die  Verein- 
barung gewesen  ist,  erhellt  aus  der  im  Tatbestande  des  erstinstanzliehen 
Urteils  mitgeteilten  Depesche  des  Dr.  O.  an  die  Direktion  der  Beklagten, 
insbesoudere  aus  dem  SchluBsatze,  in  dem  es  heilJt.  daC,  wenn  die  Ver- 
einbarung nieht  genehmigt  werde,  die  Gesellsehat't  erst  in  :)'/_.  Monateu 
in  den  Besitz  kommcn  wiirde.  DaC  die  Vereinbarung  im  Rahmen  d<s 
Enteignungsverfahrens  bleiben  sollte,  ergibt  sich  aueh  daraus,  daC  <'s 
sicherlich  nieht  in  der  Absk-ht  der  Parteien  gelcgen  hat,  der  Vorteile 
dieses  W'ifahrens  in  Gestalt  der  Stcmpclersparnis  usw.  verlustig  zu  gehen. 
Auch  ist  zu  beachten,  dali  die  Sachverstandigen  beeidigt  und  unter  llin- 
weis  aut'  die  7  11  des  Enteignungsgesetzes  unterwiesen  worden  sind. 
Stellt  sich  hiernaeh  die  Vereinbarung  und  das  dureh  diese  gewillkurte 
Verfahren  als  em  Stin  k  des  Enteignungsverfahrens  dar.  so  miisscn  aueh 
die  Restimmuugen  des  Enteignungsgesetzes.  soweit  sich  solches  aus  diesen 
und  der  Vereinharung  bzw.  dem  vereinbarten  Verfahren  ergibt,  sin  li- 
en tspree  hen  tie  Anwendung  hierauf  tinden.  In  ilieser  Heziehung  kommt 
fiir  den  vorliegenden  Fall  die  Bestimmung  des  $  42  des  Enteignungs- 
gesetzes in  Betracht.  Hiernaeh  kann  der  Unternehmer  von  dem  Unter- 
nehnien  vor  dem  EntsehadigungsfeststellungsbeschluB  mit  der  Wirkung 
zuriiektreten,  dali  er  dem  Eigentumer  nur  die  diesem  durch  das  Ent- 
eignungsverfahren  erwachsenen  Naehteile  zu  ersetzen  hat.  Tritt  er  aber 
naeh  dem  Entsehadigungsfeststellungsbesehlufl  zuriick,  so   hat  er  naeh 
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<ler  Wahl  des  Eigonttlmers  diesem  cntweder  die  vorbezeichneten  Nach- 
tetle  za  ersetzen  oder  ihm  gegen  Abtretung  der  betrert'enden  Grundstticke 
<lie  festgesetzte  EntsehMigung  zu  zahlen.  Tritt  nun  der  Unternehmer 
nach  AbschluC  einer  gcmttfi  §  26  getroffenen  Vereinbarung  von  dem 
Unternehmen  zurflck  —  wobei  zu  bemerken  ist,  dalJ  unter  Unternehmen 
in  diesem  Sinne  nicht  nur  das  ganze  Unternelnncn,  sondern  auch  dessen 
auf  die  einzelnen  Grundstiicke  sich  erstreekende  Teile,  rait  anderen 
Worten.  auch  die  Inanspruehnahme  der  einzelnen  Grundstiicke  fur  das 
Unternehmen  zu  begreifen  ist  — ,  so  muli  nach  obigen  Ausfiihrungen  der 
>j  42  auch  auf  diesen  Fall  sinnentspreehend  angewendet  warden.  Der 
Berufungsrichter  verkennt  dies  alles  nichi,  »*r  wcndet  auch  den  §  42  an: 
allein,  worin  er  nach  Ansieht  dcs  erkennenden  Sonats  fehlt,  besteht  darin, 
datt  er  den  §  42  nicht  sinnentspreehend  anwendet.  Der  Berufungsrichter 
st  el  It  ntlralich  den  Entschfidigungsfeststellungsbeschluii  ohne  weiteres  rait 
der  Vereinbarung  in  I'arallele  und  spricht  daher  der  Beklagten  das  Rccht 
;ib,  nach  der  Vereinbarung  mit  den  in  Absatz  1  des  §  42  hezeichneten 
Wirkungen  davon  zurUckzutreten.  Dies  kann  nicht  fUr  richtig  erachtet 
werden.  Durch  den  EntsehjldigungsfeststellungsbeschluB  wird  die  HOhe 
der  Entsehftdigung  zilfermilBig  festgesetzt.  und  von  diesem  Augenblick  an 
haftet  der  Unternehiner  den  Eigentiimern  nach  MaCgabe  des  §  42.  Abs.  2. 
Durch  die  Vereinbarung  allein  wiirde  die  Hone  der  Entsehadigung  aber 
n<»ch  nicht  festgesetzt,  und  wcnn  der  Berufungsrichter  dies  leugnet  und 
das  Gegenteil  mit  dem  Hinzufiigen  anniinmt,  nur  ziffennaGig  sei  dies  noch 
nicht  geschehen,  so  kann  gerade  in  diesem  entscheidenden  I'unkte  ihm 
nicht  beigeptiiehtet  werden.  Nur  in  Verbindung  mit  dem  erfolgten 
Ausspruch  der  Sachverstilndigen  iiber  die  Hohe  der  Entschfldigung 
kanu  die  Vereinbarung  dem  Entschadigungsfeststellungshcschlussc  an  die 
Seite  gesetzt  werden.  Ilevor  dieser  Ausspruch  abgegeben  war, 
konnte  mithin  die  Beklagte  in  sinngcmiifler  Anwendung  des  §  42,  Abs.  1, 
sof'ern  sie  der  Grundstiicke  der  Kliiger  zu  ihrem  Unternehmen  nicht  mehr 
l»edurfte.  insoweit  von  dem  Unternehmen.  d.  h.  von  der  Inanspruehnahme 
der  kliigerischen  Grundstiicke  fiir  ihre  Balinanlage  und  dainit  hier  von 
der  Vereinbarung  zurucktreten.  Da  den  Kliigern  aller  Schaden,  der  ihnen 
durch  das  eingeleitete  Enteignungsverfahren  erwaehsen  ist.  voll  ersetzt 
werden  mutf,  so  ist  dies  Ergebnis  auch  sachlich  fiir  angeinessen  zu  er- 
achten.  Die  Annahme,  daU  in  der  Enteignuug  ein  Zwangsverkauf  zu 
erblieken  sei,  ist  nicht  geeignet,  die  vorstehende  Eutscheidung  zu  beoin- 
flussen. 
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StratteiiheuutzungHvei'triige.     ZulaRsung  von  konkiUTeiizlinien. 

Erkenntnis  des  Keicbsgerichts,  VI.  Zivilsenat.  vom  10.  Jul i  11)05,  in  S;uhcn  der 
Aktiengeaellschnft  Gr.  B.  StraUenbahu,  vert  re  ten  dureh  iliren  Vorstand,  Beklagte 
und  RevisiouskUlgerin,  wider  die  Stadtgemeinde  B.,  vertreten  durch  ihren  .Mayixtrat, 

KlHgerin  und  Revisionsbeklagte. 

Die  Klagerin  stent  mit  der  Aktietigesellschat't  fur  clektrische  Hoeh- 
und  Untergrundbahnen  in  Verhnndlungen  wegen  Fortfuhrung  der  jetzt 
am  Potzdamerplatz  in  B.  endigenden  Untergrtindbalin  dureb  die  YuU-  und 
Mohrenstralie  naeb  dent  llausvogteiplatz  und  von  da  zum  Spittelmarkt. 
Gegen  die  Erteilung  der  Zustimmung  zu  diesem  T'nternehmen  seitens  dor 
Kliigerin  erbob  die  Beklagte  Widersprueh  unter  Bezugnahme  darauf,  dnU 
(lurch  die  mit  ihren  Rcchtsvorgangcrii  abgesehlossenen  Vert  rage  die 
Klagerin  sieh  des  Rechtes  begehen  babe,  iunerbalb  des  Weiebbildes  der 
Stadt  B.  solehe  Strattenbahnlinien  zu  bauen  und  zu  betreihen  oder  den 
Untcrnehmern  die  kleinbabngesetzlicbe  Zustimmung  zum  Ban  zu  erteilen, 
die  geeignet  seien,  mit  den  ihr  eiugcrauiuten  Linien  in  Wcttbewerb  zu 
treien:  das  seien  solehe  Linien.  die  den  gleieben  VerkehrsbedUrfnissen 
dienten  und  dalier  die  bisherigen  Grundlagcn  des  Godeihens  des  Betriebes 
der  Beklagten  erbeblicb  hccintr/ichtigten,  gleiehviel,  ob  es  sieh  um  Flach- 
bahnen  oder  um  Hoch-  oder  Untergrundbahnen  handle:  dureb  die  ge- 
plante  Fortfuhrung  der  rntergrundbahn  werde  ihr  in  der  ihr  dureb  den 
Vertrag  vom  18.  August  1880  eingeriiumten  Einic  I'otsdamer  Tor— E«>ip- 
zigerstratfe  — Spittelmarkt  vertragswidrig  Konkurrenz  gemaeht.  Infolge- 
des?.en  erbob  die  Klagerin  Klage  mit  dent  Ant  rag.  testzustellen.  dalJ  sieT 
im  Verhiiltnis  zu  der  Beklagten  berechtigt  sei,  StralJcn  und  Pliitze  zur 
Fortfuhrung  der  rntergrundbahn  in  der  geplanten  Weise  herzugchen  und 
ihre  Zustimmung  zum  Ban  dicser  lTntergrundbabn  zu  erteilen,  und  daft 
die  Beklagte  nieht  berechtigt  sei.  aus  der  Erteilung  diescr  Zustimmung 
Entsehudigungsanspruche  gegcn  sie  herzuleiten.  Die  Vorinstanzen  baben 
dieseni  Klagebegehrcn  entsprochen.  Die  Beklagte  hat  gegen  das  Be- 
ntt'ungsurteil  Revision  eingelegt  mit  dem  Ant  rag.  es  aufzuheben  und  in 
Abiinderung  des  bindgeriehtliehen  1'rteils  die  Klage  abzuweisen.  Die 
Klagerin  hat  um  die  Zuniekweisung  der  Revision  gebeten. 

Die>em  Antrage  der  Klagerin  ist  stattgegeben  aus  t'olgenden 

(  '<  r  ii  n  d  e  n  : 

Das  Berufungsgerieht  w»-ist  die  AulVassung  der  Beklagtcn,  dali  ihr 
seliou  dureh  die  Tatsaehe  der  Pberbissiing  einer  Linie  zum  StralJenhahn- 
betrieb  die  ausschlieUliche  Ausntitziiug  des  dureh  die  l>etren'enden  Strali.-n 
statttindenden  Verkehrs  iibcrtragen  *ei.  s.»  dali.  soweit  nicht  das  Gegentejl 
hesonders  vereiuhnrt  worden.   was  die    Klagerin    beweisen   niilsse.  diese 
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sich  des  Reehts  begeben  habe,  Konkiirrenzlinien  selbst  zu  betreiben  oder 
Dm  ten  ihre  Zustimmung  zum  Bau  and  zum  Betriebe  zu  ertcilen,  als  un- 
zutreflend  zurUck.  Es  komme  in  dieser  Beziehung  auf  das  konkrete 
Vertragsverhaltnis,  also  darauf  an,  was  die  VertragschlieCenden  im  ein- 
zelnen  Fallc  gewollt  batten.  Die  Vertragsurkunden  enthielten  vorliegenden- 
falls.  wesscn  sich  auch  die  Beklagte  beseheide,  hieriiber  keine  ausdriick- 
liehe  Bestimmung;  sie  seien  jedoch  insoweit  nicht  zweifelsfrei,  deswegen 
sei  zar  Feststellung  des  beiderseitigen  Vertragswillens  das  Verhalten  der 
VertragschlieCenden  vor  uiul  nach  den  Vertragabschlusscn  heranzuziehen. 
Dabei  sei  es  ohnc  Bedeutung,  ob  man  im  Einklang  rait  der  standigen 
Rechtsprechung  des  Reichsgeriehts  die  Vertrage  als  Mietvertrage  ansehen 
nder  in  ilinen  Innominatvertrflge  oder  cigenartige  Vertrage  erblicken  wolle; 
ilenn  gleichvicl,  wie  man  die  Vertrage  rechtlich  charakterisiere,  sei  sowohl 
die  Aurt'assung  der  Beklagten  mttglich,  als  die  der  Klagerin  denkbar. 
Auszuseheiden  sei  die  Frage,  ob  die  Klagerin  auch  in  denjenigen  Straiten, 
in  denen  die  Beklagte  eine  StraUenbahn  betreibe  oder  fur  die  ihr  eine 
solche  genehmigt  sei,  Niveau-  oder  Untergrundbahnen  anlegen  oder  an- 
legen  lassen  diirfe,  da  dies  nieht  Gegenstand  des  Klageantrags  und  daher 
auch  nicht  der  Entseheidung  sei.  Die  nach  den  Vorschriften  des  Allge- 
meinen  Landrechts  vorzunelimende  Auslegung  der  Vertrage  ergebe  nun, 
dali  die  Klagerin  durch  die  Genehmigung  bestiinmter  Linien  sich  nicht 
des  Rechts  habe  begeben  wollen,  dem  gleichen  Verkehrszweck  dienende 
Linien  selbst  zu  betreiben  oder  anderen  Unternehmern  zu  uberlassen, 
vielmehr  habe  sie  in  Hirer  Verfiigung  iiber  ParallelstraBen,  wie  sie  hier 
in  Frage  standen,  nicht  beschrankt  sein  wollen;  die  Rechtsvorgangerin 
der  Beklagten  habe  diesen  Standpunkt  der  Klagerin  bei  den  Vertrags- 
verhandlungen  nicht  verkennen  konnen,  und  die  Beklagte  selbst  habe 
sich  nach  dem  AbschluG  des  letzteu  Vertrages  von  1898  demgemaU  ver- 
halten. Selbst  wenn  daher  mit  der  Beklagten  die  AusschlieBung  soge- 
nannter  Wetthewerbslinien  an  sich  als  eiu  naturale  der  Vertrage  zwischen 
.Stadtgemeinden  und  Stralienhahnunternehinern  anznsehen  ware,  wQrdc  es 
doch  hier  durch  Vereinharungen,  die  die  Feststellung  eines  anderen  Ver- 
tragswillens  rechtfertigten,  abgeiindert  sein.  Schlietflieh  legt  das  Be- 
ruftingsgericht  dar,  dali  bei  der  so  gefundenen  Auslegung  der  Vertrag 
keincswegs  ais  ein  unsittlicher  etwa  deswegen  bezeichnet  werden  konnte, 
weil  die  Beklagte  der  Willkiir  der  Klagerin  preisgegeben  sei;  dies  sei 
nicht  der  Fall;  seien  auch  die  der  Beklagten  durch  den  Vertrag  auf- 
erlegten  l.eistungen  grolie.  so  sei  doch  ihre  Vertragslage  keincswegs  so 
ungilnstig.  wie  sie  von  ihr  dargestellt  worden  sei.  Andcrerseits  sei  als 
gerichtsbekannt  testzustellen,  dafi  das  Bediirthis  bestehe,  die  Leipziger- 
stralSe  zn  entlasten,  und  daU  die   jetzt  vorhandenen  Verkehrsmittel  zu 
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gewissen  Tagcsstunden  sowie  bei  unganstiger  Witterung  nicht  ausreiehten, 
uni  dem  Publikum  die  gewUnschte  Fahrgelegenheit  zu  gewiihren;  von 
einera  sehikanoscn  Verhalten  der  Klagerin  gegenaber  der  Beklagten 
konne  nicht  die  Rede  sein;  die  Klagerin  handle  nur  naeh  Grundsatzen 
des  offentlichen  Wohls,  und  bei  dem  Interessc  an  den  ihr  von  der  Be- 
klagten  zu  gewahrenden  Leistungen  konnten  nur  wiehtige  Grande  >io 
bestimmen,  zur  Ilebung  der  der  GroBstadt  entsprechenden  Verkehrsniittel 
Konkurrenzunternehmen  zuzulassen.  L'nter  diesen  Umstanden  konne  fur 
den  vorliegenden  Reehtsstreit  dahingestellt  bleiben,  ob  Untergrundbahnen 
und  Niveaubahnen  so  wcsentlich  verschiedene  Unternelnnen  seien,  daB  die 
Beklagte  auch  da,  wo  sie  StraBenbahnunternehmungcn  widerspreehen 
dttrfe,  doch  gegen  Untergrundbahnen  noeh  kein  Widerspruchsrecht  hah«.«. 

Die  Revision  vertritt  zunaehst  die  Auttassung  der  Beklagten,  dali 
dureh  Vertrage  der  vorliegenden  Art,  gleiehviel  wie  man  sie  sonst  reeht- 
lich  charakterisierc,  dem  Unternehmer  die  aussehlieBliche  tinanzielle  Aus- 
nutzung  des  Verkehrsgebiets,  zu  dem  die  zur  Benutzung  eingeraumten 
StraBen  gehorten.  ohne  weiteres  ubertragen  werde.  so  daB  die  Stadt- 
gemeindc  nicht  berechtigt  sei,  Dritteu  die  Zustimmung  zum  Bau  von 
Linien  zu  erteilen,  die  den  Verkehr  aus  jeneni  Gebiet  an  sich  Ziehen 
wttrden.  Das  ergebe  schon  die  Erwagung,  dali  groBe  tinanzielle  Opfer 
far  den  Bau  der  Bahn,  wie  fur  ihre  Unterhaltung  und  far  den  Betrieb 
aufgewendet  werden  mttBten  und  daB  der  Unternehmer  einen  verhfiltnis- 
maBig  groBen  Teil  seines  Gewinns  an  die  Stadtgemeinde  abgeben  nulsse. 
Alle  jene  Aufwendungen  warden  verlomi  gehen  und  die  Einnahmen  aus 
dem  Unternehmen  auf  ein  geringes  Mali  zuruckgefubrt.  ja  das  Unter- 
nehmen  selbst  in  seiner  Existenz  bedroht  werden,  wenn  es  der  Stadt- 
gemeinde freistiinde,  Konkurrenz  zu  treiben  oder  treiben  zu  lassen.  Daher 
konne  es  schon  nach  der  Natur  des  Vertrags  gar  nicht  im  Shine  tier 
VertragschlieBenden  liegen.  dali  der  Stadtgemeinde  dieses  Reeht  zustehen 
solle,  es  sei  denn,  daB  dies  ausdrucklich  vercinbart  werde.  Dies  hab<- 
das  Bcrufungsgcricht  verkannt  und  sei  dureh  die  irrige  Auttassung  des 
Wesens  des  Vertrags,  (lessen  Gegenstand  es  nur  in  der  Benutzung  der 
Stralien  gegen  Entgclt  erblicke,  dazu  gelangt.  der  Beklagten  die  Bcweisla>t 
dafiir  aufzubarden,  daB  ihr  Linienbetriebsrecht  ein  ausschlicBlichcs  in  dem 
von  ihr  angegebenen  Sinne  nach  besonderer  Vereinbarung  habe  sein 
sollen.  Bei  richtiger  Auttassung  der  Natur  derartiger  Vertrflge  hatte  es 
gar  nicht  auf  die  Vorverhandlungen,  wie  ubcrhaupt  auf  auBerhalb  der 
Vertragsurkunden  liegendc  Umstande  eingehen  dttrfen,  da  die  Aus- 
schlieBliehkeit  des  Linienbetriebsrechts  der  Beklagten  in  diesen  Urkunden 
schon  dureh  die  dariu  ausgesprochene  Ubertragung  der  Linien  klar  und 
deutlich  ausgedritekt  sei.    Jene  am  Buehstaben  haftende  Auslegung  habe 
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auch  zur  Folge  gehabt,  daB  es  ohne  jeden  iirund  die  Priifung  der  Frage, 
ob  die  Kliigerin  trotz  der  Vertriige  berechtigt  sei,  auch  auf  den  nam- 
lielien  StraBen,  die  sie  der  Beklagten  ilberlassen  habe,  StraBenbahnunter- 
nehmen  zuzulassen,  ausgeschaltet  und  lediglich  die  Frage  prut'en  zu 
miissen  gemeint  habe,  ob  dies  auf  den  parallel  lautenden  StraBen  zu- 
liissi^  sei.  wfthrend  die  zu  priifende  Frage  allein  die  gewcsen  sei,  ob  und 
inwieweit  die  Kliigerin  den  mit  den  uberlassenen  Linien  verbundenen 
Verkehr  noch  einmal  an  einen  andern  TJnternehmer  vergehen  diirfe. 

Dicsen  Ausfiihrungen  kann  ini  wesentliehen  nicht  beigetreten 
werden.  Mit  der  Revision  ist  allerdings  anzunchmen.  daB  es  fur  die 
Kntscheidung  der  zwisehen  den  Parteien  streitigen  Frage  nicht  darauf  an- 
komint,  welcher  rechtliehe  Charakter  den  in  Rede  stehenden  Vertriigen 
im  allgemeinen  beizulegen  ist.  daB  der  Inhalt  der  Vertriige  insbesondere. 
wenn  man  sie  als  Mietvertriigc  bezeiehnen  will,  weit  iiber  das  Mali  (lessen 
hinausgeht,  was  der  Mieter  an  Verptiichtungen  regelmiiBig  zu  ttbernehmen 
pHegt.  Diese  Bestiinmungen  jedoch,  wie  insbesondere  auch  der  T'mstand, 
daB  der  Unternehmer  bei  dem  Bau  und  dem  Betrieb  der  Bahn  bedeu- 
tende  Kosten  hat  aufwenden  miissen  und  fortgesetzt  aufwenden  muB, 
rechtfertigen  fiir  sieh  allein  noch  nicht  die  Auffassung,  es  liege  in  dem 
Wesen  des  Vertrags,  daB  dem  Fnternehmer  ein  gewisses  Verkehrs- 
gebiet  zur  Ausnutzung  des  Verkehrs  unter  AusschluB  jeder  Konkurrenz 
iiberwiesen  worden  sei,  dies  um  so  gewisser.  als  die  Festlegung  eines 
bestimmten  Verkehrsgehiets  bei  den  sieh  in  dieser  Beziehung  fortwfthrend 
veriindernden  VerhiUtnissen  einer  GroBstadt  sieh  tatsiiehlieh  gar  nieht 
bewerkstelligen  lalit.  Andererseits  kann  ebensowenig  die  Auffassung  g< - 
billigt  werden,  daB  es  in  der  Natur  dieser  Vertriige  liege,  daB  die  Stadt- 
gemcinden  hereehtigt  seien,  nach  freiem  Belieben  den  Unternehmern 
Konkurrenz  in  dem  von  der  Beklagten  angefuhrtcu  Sinne  zu  machen, 
aueh  wenn  der  Vorwnrf  der  Schikane  ausgesehlossen  ist.  Vielmehr 
ergibt  der  Grundsatz  von  Treu  und  Glauben,  der  fUr  die  Au>- 
legung  dieser  Vertriige  ebenso  nach  dem  hier  maBgebenden 
Allgemeinen  Landreeht,  wie  nach  dem  Biirgerlichen  Gesetz- 
buch  gilt,  daB  bei  Beurteilung  tier  Rechte  und  Pflichten  beider 
VertragschlieBen  den  ih  re  Interessen  in  tunlichst  gleichem  MaBe 
zu  beriicksic htigen  sind,  und  dies  muB  zur  Zuruck weisung  der 
Auffassung  der  Beklagten  von  der  grundsatzlichen  Natur  der 
in  Rede  stehenden  Vertriige  fiihren,  wie  auch  der  der  Kliigerin. 
falls  sie  das  Reeht  fiir  sieh  in  Ansprueh  nehmen  wollte,  nach 
viillig  freiem  Belieben  Konkurrenzbahnen  zu  betreiben  oder 
die  Zustimmung  zum  Bau  solchcr  zu  geben.  Tragen  auch  diese 
Veitrilge  einen  privatreehtliehen  Charakter,  so  werden  sie  doch  regel- 
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maBig  von  den  Stadtgemeinden  ini  Interesse  der  fiffentlichcn  Wohl- 
fahrt,  urn  ein  ttffentliehes  BedUrfnis  zu  befriedigen,  abgeschlossen, 
und  dies  ist  audi  im  Vertrage  vora  13.  Mai  1871,  den  die  Revision  als 
den  „Grundvertragu  bezeichnct.  ausdriicklich  hervorgehoben.  Bei  der 
Auslegung  des  Vertrages  ist  daher  das  flffentliche  Interesse 
im  Auge  zu  behalton,  von  dem  die  Stadtgemeinde,  wie  ihrem  Vertrags- 
genossen  (dine  weiteres  erkennbar,  bei  AbschluB  des  Vertrages  geleitet 
wordcn  ist,  und  von  dieseni  Standpunkt  aus  miiBte  es  als  unzutreffend 
und  mit  der  Natur  des  Vertrages  im  Widersprueh  stehend  bezeichnet 
werden.  wenn  man  der  Stadtgemeinde  audi  fur  den  Fall  den  Ban  und 
den  Betrieb  von  Konkurrenzbalinen  oder  das  Kecht  der  Znslimmung 
bierzu  versagen  wollte,  daB  ein  dringendes  fiffentliches  Interesse 
den  Betrieb  soldier  Babnen  erfordern  wtirde.  Denn  dann  wtirde 
gerade  das,  was  sie,  wie  der  Unternehmer  wuBte.  mit  dem  Vertrags - 
abschluC  erstrebte.  naeb  Belieben  des  Unternehmers  vereitelt  werden 
kflnnen.  Andererseits  ist  zu  berueksichtigcn.  dafi,  wessen  sich  die  Stadt- 
gemeinde ehenso  bewuBt  sein  mull,  der  Unternehmer  den  Vertrag  ab- 
sehlielit,  nm  durch  den  Betrieb  der  Bahn  einen  finanziellen  Gewinn 
zu  erzielen.  und  daraus  folgt.  dall  es  der  Stadtgemeinde  nieht 
gestattet  sein  kann,  naeb  freiem  Belieben  dem  Unternehmer 
Konkurrenz  zu  macben  oder  die  Hand  zu  einer  solehen  zu 
bieten  und  ihn  dadureh  erbeblieh  zu  schfldigen.  Beide  Teile  mils  sen 
sich  vielmehr,  soweit  nicht  etwas  Gegenteiliges  vereinbart  worden  —  was 
der  beweisen  muB.  der  sich  darauf  beruft  — .  die  Besehrftnkungeu 
gefallen  lassen,  die  aus  dem  beiderseitigen,  je  dem  andern 
Teil  bekannten  Interesse  an  dem  VTcrtragsabschlusse  sich 
ergeben,  und  daher  kann.  wenn  man  nur  die  Natur  des  Vertrags  an 
sich  in  Reriieksichtigung  zieht,  der  Unternehmer  audi  MaBnahmen  der 
Stadtgemeinde  nicht  widersprechen,  die.  von  einem  dringenden  flffent- 
lichen  Interesse  erfordert,  die  Bedingungen  seines  Gewerbebetriehs  ab- 
zuandern  geeignet  sind.  Was  in  dieser  Beziehung  die  Stadtgemeinde  zu 
fordern  bereehtigt  ist,  welche  Beschrankungen  der  Unternehmer  sich 
gefallen  lassen  muB,  ist  naeb  den  Verhaltnissen  des  Einze (falls  zu 
beurteilen. 

Mit  dieser  Auffassung  von  dem  Wesen  des  Zustimmungsvertrags 
stebt  audi  das  Urteil  des  IJ.  Zivilsenats  des  Reichsgerichts  vom  21).  Marz 
18118  in  Sachen  der  Stadtgemeinde  €.  wider  die  C.  StraBenbahngesellschaft 
im  Einklang;  die  Ansicht  der  Beklagten.  in  diesem  Urteil  werde  das 
Wesen  eines  solehen  Vertrags  dahin  beurteilt,  daB  durch  ihn  an  und 
fur  sich  sch on  dem  Unternehmer  ein  gewisses  Verkehrsgebiet  zur  aus- 
schlielilicheii  Ausnutzung  des  Verkehrs  unter  AusschluB  jeder  Konkurrenz 
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iibertragen  werde,  ist  unzutrettend.  Vielmehr  war  die  Vorinstanz  zu  dem 
Ergebnis,  daB  die  Stadtgemeinde  C.  nicht  berechtigt  sei,  Dritten  das  Recht 
zu  verleihen,  in  den  dem  verklagten  Unternehmer  konzessionierten  Linien 
und  solchen  Linien,  die  rait  ihr  unmittelbar  konkun*ierten,  Strallenbahnen 
zu  betreiben,  durch  die  Auslegung  der  zwischen  den  Parteien  be- 
st oh  end  en  Vertrflge  gelangt,  und  das  Keiehsgericht  hat  die  Revision 
der  Stadtgemeinde,  deren  Ruge  dahin  ging,  daB  das  Oberlandesgericht 
die  Vertrage  nur  naeh  dem  Intoresse  der  Heklagten  beurteilt  babe,  mit 
der  Erwagung  zuriickgewiosen,  daC  die  Vertrage  naeh  dem  aus  ihrem 
Wortlaut  und  ihrem  Inhalt,  aus  ihrer  Xatur  und  ihrem  Zweeke  sich  er- 
gebcnden  gemeinschaftlichen  Willen  der  Parteien  unter  Berttcksiehtigung 
von  Recht  und  Billigkeit  ausgelegt  worden  seien.  Einen  Rechtssatz  ttber 
das  Wescn  des  Zustimmungsvertrags  hat  daher  das  Reichsgericht  nicht 
nusgesproehen,  es  ist  nur  der  vom  Oberlandosgerieht  gefundenen  Aus- 
legung der  konkreten  Vertrage  beigetreten. 

Die  Ausfiihrungen  des  Berufungsgericht*  lassen  nicht  genau  eine 
Feststellung  erkennen,  da  IS  naeh  den  vorliegenden  tatsaehlichen  Verhalt- 
nisseu  ein  dringendes  oftentliehes  Intoresse  den  Betrieb  einer  Konkurrenz- 
bahn  zu  der  von  der  Beklagten  in  der  L.stralie  betriebenen  Liuie  er- 
fordere.  Indessen  hrauchte  das  Berufungsgericht  eine  Wttrdigung  dieser 
Verhaltnisse  und  der  Wirkungen.  die  das  geplante  rnternehmen  auf  das 
der  Beklagten  haben  wird,  nicht  vorzunehmeii,  weil  es  einen  positiven 
Vertragsinhalt  bezuglich  des  von  der  Beklagten  jetzt  in  Anspruch  ge- 
nommenen  Rectus  festgestellt  hat.  Es  hat  unter  eingeiiender  Wttrdigung 
der  Verhandlungen,  die  zum  AbsehluC  der  Vertrage  geftthrt  haben,  dar- 
gelegt,  daC  das  Streben  der  Rcchtsvorgangerin  der  Beklagten  zwar 
dahin  gegangen  ist,  daC  ihr  der  AussehluG  von  Kunkurrenzbahnen  zuge- 
sichert  werde,  dali  aber  die  Klagerili  diesem  Verlangen  entsehieden  ent- 
gegengetreten  ist.  Hieraus  hat  es  den  Sehluli  gezogen,  dali  die  Klagerin 
hinsichtlich  der  Erteilung  der  Zustiminting  zum  Ban  von  Konkuirenz- 
bahnen  sich  volligo  Freiheit  ihrem  Vertragsgenosseu  gcgenuber  hat  vor- 
behalten  wolleu  und  daB  die  Reehtsvorgiingerin  der  Beklagten  diesem 
fiir  sie  erkennbaren  Willen  durch  AbsehluB  der  Vertrage  sich  uuterworfen 
hat,  und  es  hat  weiter  festgestellt,  daB  audi  das  Verhalten  der  Beklagten 
naeh  AbschluC  des  letzten  Vertrags  keine  andere  Deutuug  zulasse,  als 
dali  sie  davon  ausgegangen  ist,  dali  ihr  das  jetzt  in  Anspruch  genommene 
Recht  nicht  zusteht.  Dieso  Vertragsauslegung  ist  als  dem  Gebiet  der 
Tatsachenwurdigung  angehorig  fiir  das  Revisionsgericht  bindend,  und  sie 
konnte  nur  dann  mit  Erfnlg  angegriften  werden,  wenn  das  Berufungs- 
gericht  wesentliehe  Tatsachen  iibergangen  oder  unzweifelhaft  anzmven- 
dende  zivilrechtliehe  Auslegungsvorsehriften  verletzt  haben  sollte.  Die 
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in  dbsor  Richtung  von  dor  Revision  erhobenen  Angrifte  sind  ebenfalls 

unbegriindet  

Die  dioserhalb  gemaehten  weit»*ren  Ausfiilirungon  beziehen  sieh  auf 
don  vorliogenden  Sonderfall. 


Gese  tz  gebu  tig. 

Deilt.sches  Iteicll.    Bekanntinnchungen  des  Reich  skanzlers: 

Vom  1.  August  und  15.  September  1905,  betr.  Vereinbarung  erlcieh- 
ternder  Vorschriften  fttr  den  weeliselseitigen  Verkelir  zwisclien 
den  Eisenbahnen  Deutsehlands  und  Luxemburg*. 

(Eisenbnlm-Vcrordnungsblntt  S.  *23!J  u.  *2i\3.    U.-G.-Bl.  S.  714  u.  751.) 


Pmilk'Il.  Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten:  "SttJu 
Vom  'JH.  September  1905,  betr.  bauteclmische  Fachsehule     ,  237 
Vom  3.  Oktobor  1905,  betr.  Feuersehutzanlngen  an  Eisen- 
bahnen in  Waldungen   26:5 

Vom  11.  Oktober  1905.  betr.  Unzuiassigkeit  des  Abzugs  von 
Kosten  fur  Besehnft'ung  <ler  Dioiistkleidung  bei  Bereeh- 

nung  des  steuerptlichtige.n  Einkommens  der  Beamten  .    .  2b7 


Wurttt'inlMTtf  und  Bayern.    Stnatsvertrng  vom  12.  April  1905 
zwisclien  WUrttemberg  und   Bayern  ttber  die  Herstellung 
weiterer  Eisenbahnverbindungen  zwisclien  beiden  Staatsgehieten. 
i  Ver i> ft  e ntliclit  im  Regicrniigsblatt  fur  das  Kbnigrehh  Wurtteinberg 
No.  2-2  vom  lb.  August  1903  S.  150  ft.) 
Die  Koniglich  Wiirttoinbergische  und  die  Kuniglith  Bayerisclie  Kegierung 
haben  in  de.r  Absicht,  weitere  Eisenbahnverbindungen  zwischen  beidrn  Staats- 
•rebieten  herbeizufuhren,  BevoMinHchtigte  ernnnnt,  welche  vorbehaltlich  der  Allci- 
hochsten  Ratilikation  nachstehenden  Vertrag  vernbredet  haben 

A   Staatliche  Eisenbahnen. 

ArtiUel  1. 

Die  Koniglieh  Bayerisclie  Kegierung  gestnttet  innerhalb  ihres  Gebiets  der 
Kimiglich  Wuritembergisclien  Regieruug  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn 
1.  von  Weikeisheim  naeh  Rottiugen  zum  AnschluC  an  die  Loknlbahn  Rot- 

tingen— Ochsenl'urt, 
•2.  von  .Isny  naeh  Seltinanns  zum  AnschluU  an  die  Lokalbahn  Kemp  ten— 

Siebrntshoten. 
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Die  Rnhnen  sollen  als  Nebenbahnen  mit  normaler  Spurweite  naeh  den  Vor- 
schriften  der  Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsordnung  hergestellt  werden. 

Artikel  2. 

Die  Feststellung  der  gesamten  Bauentwiirfe  fitr  diese  Eisenbahnen  soli  der 
Koniglich  Wiirttembergischen  Regierung  zusteheu.  Diese  wird  sich  iudessen  so- 
wohl  iiber  die  Fuhrung  der  Bahnen  als  iiber  die  Anlegung  von  Stationen  mit  der 
Koniglich  Bayerischen  Regierung  verstandigen  und  ihr  den  ausfuhrlichen  Bau- 
emwurf  vor  Begion  des  Baues  zur  Einsichtnahme  und  etwaigen  Erinnerung 
mitteilen. 

Die  landespolizeiliche  Priifung  und  Genebmigung  der  Bauentwiirfe,  soweit 
diese  die  Herstelluug  von  Wegeiibergangen,  Zufahrtstrafien,  Brttcken,  Durchlassen, 
Flutikorrektionen,  Vorfiutaulageu  und  Parallelwegen  betreffen,  nebst  der  bau- 
polizeilichen  Priifung  der  Stationsanlagen  bleiben  innerhalb  des  bayeriscl  en  Ge- 
bietos  der  Koniglich  Bayerischen  Regierung  vorbehalten. 

Artikel  3. 

Der  Koniglich  Wiirttetnbergiscben  Regierung  wird  auf  ihren  Antrag  fiir  die 
AuMiihrung  der  bayerischen  Teilstrecken  das  Enteignungsroeht  verliehen  werden. 

Artikel  4. 

Solltc  nach  Vollendung  der  Bahnen  die  Aidage  neuer  Wasserdurchlasse 
odcr  offentlicher  StraGen  und  Wege,  welche  die  geplanten  Bahnen  kreuzen,  von 
der  Koniglich  Bayerischen  Regierung  angeordoet  oder  genehmigt  werden,  so 
wird  die  Koniglieh  Wttrttembergische  Regierung  gegen  die  Ausfiihtung  derartiger 
Anlagen  keiue  Einsprache  erheben.  Die  Koniglich  Bayerische  Regierung  wird 
ab»-r  dafiir  eintreten,  daft  aus  der  neuen  Anlage  der  Koniglich  Wiirtternbergisehen 
Regierung  kein  Auf  wand  erwachst  und  jeric  Unterbrechung  de.s  Kisenbahnbetriebs 
verniieden  wild. 

A  r  i  i  k  e  1  5 

Die  Ernennung  der  Beamten  und  Untcrbeamten  uud  d:e  Disziplinargewalt 
iiber  dieselben  .-tehen  der  Kiiniglieh  WUrttembergischen  Regierung  zu. 

Das  wiirttembergische  Bahnpersonal  hat  die  Bahnpolizei  auch  auf  den 
bayerischen  Teilstrecken  wahr/,unehinen;  soweit  eg  in  Bayern  stationiert  ist,  wird 
es  durch  die  Koniglich  Bayerischen  Behorden  verpflichtet. 

Artikel  0. 

Nach  Vollendung  des  Baues  wird  die  Koniglich  Wiirttembergische  Regie- 
rung  fiir  jede  Bahn  eine  Nachweisung  der  innerhalb  des  Kiinigreichs  Bayern  auf- 
gewendeteu  Baukosten  nebst  einem  vollstilndigen,  das  vermessene  Gelande  inner- 
halb des  Konigreichs  Bayern  nachweisenden  Plan  in  zwei  Ausfertigungen  der 
Koniglich  Bayerischen  Regierung  zur  Priifung  und  Anerkennung  mitteilen.  Nach 
erfolgter  Anerkennung  erhftlt  jeder  der  vei  tragschlieflenden  Teile  eine  Aus- 
fertigung. 

Zur  Feststellung  des  Anlagekapitals  ist  in  gleicher  Weise  nach  \  orheriger 
Verstfindigung  mit  der  Koniglich  Bayerischen  Regierung  bei  spateren  auf  den  im 
Kdnigreich   Bayern  gelegenen  Teilstrecken  vorkommenden  Erweiternngen  und 
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Erganzungen  zu  verfahren,  wenn  sie  im  einzeluen  Falle  mindestens  fiinftausend 
Mark  Kosten  verursacben 

Die  Koniglich  Bayerische  Regierung  bchalt  sicb  das  Recbt  vor,  die  inner- 
halb  des  Konigreichs  Bayern  gelegenen  Streckeu  der  Bahnen  je  naeh  Ablauf  von 
zwanzig  Jabren  naeh  der  BetriebaerofTnung  auzukaufen.  Als  Kaufpreis  gilt  das 
nacta  Absatz  1  und  2  festgesetzte  Anlagekapital.  Sollte  sicb  der  Zustand  der 
Babnen  zur  Zeit  ihres  Ankaufs  im  Vergleieh  rait  der  ursprunglichen  Anlage 
wesentlich  verschlechtert  baben,  so  soil  von  der  Entschadigung,  notigenfalls  auf 
Grnnd  einer  Entscheidung  des  Schiedsgerichts  (Art  21),  ein  entsprechendrr  Abzug 
gemacht  werden. 

Die  Koniglich  Bayerische  Regierung  wird  von  ihrem  Ankaufsrecht  nur  fur 
den  Beginn  eines  Betriebsjahrea  (l.  April)  Gebrauch  machen.  Sie  wird  ihre  Ab- 
ticht  der  Koniglich  Wurttembergischen  Regierung  spittestens  ein  Jahr  vorber  an- 
zeigen  und  sicb  rait  dieaer  uber  die  zur  elnheitlichen  Fortaetzung  des  Betriebs 
erforderlichen  MaCnahmeu  verstttndigen. 


Fiir  das  in  Betraeht  kommende  Babneigentuiu  (Grand-  und  Gebaudebfsiuj 
des  Koniglich  Wiirttembergischen  Staatei  in  Bayern  gelten  hinsichtlicb  der  Be- 
steuerung  die  gleichen  Grundsatze  wie  fur  das  Bahneigentura  des  Koniglich 
Bayerischen  Staates. 

Fur  den  Bahnbetrieb  wird  die  Koniglich  Bayerische  Regierung  keine  Staai>- 
steuern  erheben. 

Die  Koniglich  Wiirttembergische  Regierung  siehert  hierfiir  Gegenacitig- 
keit  zu. 


Weiterbin  soil  auf  wiirttembergischem  und  bayerischem  Gebiet  eine  Bahn 
vom  Brenztal  zum  Donautal  uud  zwar  entweder  zur  Verbindung  von  Nieder- 
stotzingen  oder  von  SnntheimBrcnz  rail  Giiuzburg  oder  von  Sontheiin-Bren/.  nil 
Gnndelfingen  als  normalspurige  Nebeubahn  nacb  den  Vorschriften  der  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsordnung  hergestellt  werden.  Die  auf  wiirttembergischem  Staats- 
gebiete  gelegene  Strecke  dieser  Bahn  wird  von  der  Koniglich  Wurtterabergisclien 
Regierung,  die  auf  bayerischem  Staatsgebiete  gelegene  Strecke  von  der  KSnijdich 
Bayerischen  Regierung  je  als  Teii  ihrer  staatlichen  Kisenbalmen  ausgefiihrt. 

Die  Bahn  soil  binnen  sechs  Jahren,  von  der  Ratilikation  des  ^e-renwHnigen 
Staatsvertrages  an  gercchnet,  in  Betrieb  genorameti  werden. 

Die  rait  der  Ausfdhrung  des  Bnus  beauftragten  Behorden  haben  sich  gegen- 
seitig  die  Einzclplane  Uber  die  Grenzstreckcn  und  sonstige  hierauf  bezujrliclic 
Nachweise  initzuteilen,  audi  wahrend  des  Bans  in  stetem  Benehmen  miteinander 
zu  bleibeu.  Uber  den  Grenzubergangspunkt  uud  den  Anschlufi  der  Grenzstreeken 
wird  gemeinschaftlicb  von  den  beiderseitigen  Behorden  ein  genauer  Eutwurf  ge- 
fertigt  und  der  Genehmigung  der  beiden  Regierungen  unterstellt  werden. 

Die  Unterhaltung  und  Bewachung  der  Bahn  sowie  der  Stations-  und  Al>- 
fertiguugsdienst  werden  ausschlieBlich  durch  die  Organe  und  auf  Kosten  «ier 
Verwaltung  besorgt,  in  deren  Eigentum  die  betreffendc  Bahnstr.-cke  oder  Station 
sich  beftndet. 

Auf  der  Bahn  wird  ein  einheitlicher  Betrieb  nacb  den  von  den  beideu 
Regierungen  zu  treft'euden  nttheren  Vereinbarungen  hergestellt  werden. 


Artikel  7. 


Artikel  8. 
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B.  Privatbahn. 

A  r  t  i  k  e  I  «J. 

Feruer  verpHichten  akh  die  Knniglich  Wurttenibergische  und  die  Koni^Jich 
Bayerische  Regierung,  der  Aktieugcsellschaft  „Badische  Lokaleisenbahnen"  zu 
KarUruhe  den  Bau  und  Betrieb  eiuer  Nebeneisenbahn  von  Ballmertahofen  na»h 
Dillingen  hn  AuschluC  an  die  Linie  Aalen-Ballinertshofen,  nach  Maligabe  dieses 
Vertragn  und  noeli  zu  vereinbarender  Konzeasionsbedingungen  zu  gestatten. 

A  r  t  i  k  e  i  10. 

Fur  den  Bau  und  Betrieb  der  Bahn  sollen  die  Yorsehriften  der  Eisenbahn- 
Bau-  und  Betriebsordnung  und  die  dazu  noch  ergehenden  ergttnzenden  und  ab- 
Andernden  Beatimraungen  mafigebeud  *ein.  Die  Spurweite  der  Bahn  soil  ein 
Meter  betragen;  der  spatere  Ausbau  zu  normaler  Spurweite  soli  nicht  ausge- 
si-hlossen  seio. 

Artikel  11. 

Die  Geuehtnigung  und  Featstellung  der  Bauentwiirfe  innerhalb  jedea  Staat»- 
gebiets  bleibt  der  betreflfenden  Regierung  uberlassen. 

Die  bau-  und  wasserpolizeiliche  Prtifung  der  Anlagen  steht  jeder  der  bciden 
Regierungen  fiir  die  inner balb  ihres  Gebieis  gelegeneu  Strecken  zu. 

Artikel  12. 

Zum  Zweck  der  Erwerbung  des  zur  Anlage  der  Bahn  erforderlicheu  Grund 
und  Bodens  wir \  jede  der  vertragschlieBenden  Regierungen  fiir  ihr  Gebiet  dem 
Unternehmer  nach  Maligabe  der  Landesgesetze  das  Enteignungsrecht  verleihen. 

Artikel  13. 

.ledc  der  beiden  Kegierungen  iibt  fiir  ihr  Gebiet  das  staatliehe  Aufsieht*- 
rccht  iiber  die  Verwaltung  der  Bahn  aus.  Soweit  eine  einheitliche  Ausubung 
dieses  Aufsiehtsrechts  im  Interest*  des  Eisenbabnverkehrs  liegt,  werden  die  ver- 
tragschlielienden  Regierungen  eine  YerstHndignng  hiertiber  unter  sieh  herhei- 
fiihren. 

Artikel  14. 

Die  Bahnpolizei  wird  unter  Aufsieht  der  hierzu  in  jedem  Staatsgebiet  zu- 
stkndigen  Behorden  nach  Maligabe  der  Eisenhahn-Bau-  und  Betriebsordnung  ge- 
handhabt. 

Die  Bahnpolizeibeamten  sind  von  den  zustandigen  Staatsbehorden  zu  ver- 
prlichten. 

Artikel  15. 

Jede  der  beiden  Regierungcn  beb&lt  sicli  vor,  die  Bahn  der  Besteuerunu 
nach  MaBgabe  der  Lande>-esetze  zu  unterziehen. 

Artikel  1G. 

Falls  die  Kontglich  Wurttenibergische  oder  die  Koniglich  Bayerische  Re- 
gierung das  Eigeutuui  des  in  ihrem  Staatsgebiet  liegenden  Teils  der  Bahn  ei- 
werben  sollte,  werden  sieh  die  vertragschlieBenden  Regierungen  iiber  die  zur 
Beibebaltung  eines  ungestorten  einheitlu-hen  Betriebs  auf  tier  Bahn  Ballmers- 
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hoten—  Dillingen  notion  MnBregeln,  soweit  erlnrderlieh  im  Benehnien  mit  deni 
riitrriii'liinor.  verstandigen. 

Solitt-  die  Kiiniglicli  Bayerisehe  Regierung  den  Ankauf  der  Stiecke  Ball- 
mertshofen  Landesgrenze  beabsichtigen,  so  wird  die  Kbnigliih  Wurttembergisclu* 
Regierung  hiergegen  keinen  Einspruch  erheben;  sie  behiUt  sich  jedoch  die  Er- 
wi-rbung  dieser  Strecke  auf  Grund  des  wiirtteinbergischcu  Eisenbahngesetzes 
vor.  Mm-ht  die  Kdniglfeh  Wiirttombergische  Regierung  von  ihrern  Reehte  Ge- 
braueh,  so  wird  sie  der  Konigltch  Bayerisehen  Regierung  den  auf  diose  Streeke 
entfallenden  bayerisehen  StantszusehuB  ohne  Vergiitung  von  Zinsen  erstatten. 
Derselhe  Br t rag  wird  der  Koniglich  Bnyerischcn  Regierung  erstattet  werden, 
wenn  die«e  Streeke  iufolge  Erldseliens  der  Konzession  auf  den  Wurttenibergischen 
Staat  iibergeht,  sofern  nieht  die  Kiniiglich  \Vurttember_'ische  Regierung  es  vor- 
zieht,  die  Streeke  kostenlos  der  Koniglieh  Bayerisehen  Regierung  al*  Eigentum 
zu  itberla^sen. 

C.  SchluBbestimmungen. 

Artikel  17. 

Eine.  von  den  vertragstldieGenden  Regierungen  beauftragte  Kotnmission 
wird  sich  vor  der  Eroffnnng  des  regelmadigen  Bahnbetriebs  von  dein  betriebs- 
fiihigen  Zustand  jeder  der  neuen  Bahnstrecken  iiberzeugen. 

Ariikel  is. 

Die  Landeshoheit  steht  ausschlnUlich  der  Regierung  zu,  nut*  deien  Gebiet 
die  b'-treU'ende  Streeke  gelegen  ist. 

("her  das  in  Ansubung  des  Fahrdienstes  auf  das  fremde  Staatsgebiet  uber- 
gvhende  Personal  iibt  die  zu^tilndige  Heimatbehbrde  die  Dtenst-  und  Disziplinar- 
gewalt  ausschlieUlieh  aus.  Im  iibiigen  ist  das  in  Ansubung  des  Dienstcs  auf  das 
Gebiet  des  auderen  Stunts  iibergehende  Personal  wahrend  seines  Aufenthnlts  auf 
diesem  Gebiet  den  Ge.-etzen  mid  Polizeiverordnutigen  dieses  Staats  unterworfen 
und  es  bat  den  ilun  eiteilteu  dienstlielien  Weisungen  der  Stations-  und  Betriebs- 
beamten  der  Verwaltung,  auf deren  Bahnstrecke  es  sich  befindet,  Folge  zu  leisden. 
Es  konnnen  ilun  die  gleieben  eiscnbahndienstliehen  und  eisenbahnpolizeiliehen 
Befugnisse  zu  wie  den  Bediensteten  des  anderen  Sta;its. 

Jede  Regierung  wird  dafiir  sorgon,  daG  das  Bahnpersonal  des  anderen  Staats 
in  d*-r  Ausiibung  der  bahnpolizeiliehcu  I  Heustven  khtungen  von  den  Behorden 
des  Staatsgebiets  die  erlorderlicbe  Interstutzung  erhO.lt. 

Artikel  19. 

Den  beiderseiiigeu  Postverwaltuugen  bleibt  iiberlassen,  iiber  den  PoHver 
keln  auf  den  Bnbueu  besondere  Vereinbarungen  zu  treffen.    Hierbei  ist  von  dem 
Grundsat/  auszugehen,  daC  die  Verwaltung,  die  mit  iliren  Betrii  bsmitteln  die 
IVstbrforderung  tiir  die  andere  Postverwalt  ung  besorgl.  entspreebende  Eutseba- 
digung  erliiilt. 

Artikel  -JO. 

Die  von  einer  Staatsbabuverwaltuug  ge.nehmigien  Falirzeuge.  hediirfen  bei 
dem  I'bergang  in  das  Gebiet  des  anderen  Staatcs  keiner  weiteren  Priifung. 
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Artikel  21. 

Ktwaige  Meinungsverschiedenheiten  fiber  die  Auslegung  dieses  Staatsvertrags 
wt«r  ieu  miter  AusschluU  des  Kechtswegs  von  eincm  aun  drei  Schicdsrichtcrn  be- 
steln-mien  Schiedsgeridit  entschieden.  Zu  diesem  Schiedagericht  ernennt  jede 
He^ii-rung  fin  Mitglied,  wiihreud  urn  die  Bezeielinung  des  drittcn  Mitglieds  der 
Pra-ident  des  Keich*g.-i ichts  ersueht  werden  soil. 

Artikel  22 

Beide  Uegierungcn  beiialten  sich,  soweit  erforderlich,  die  Zustimmung  ihrer 
Landtage  zu  diesem  Vertnige  vor. 

Der  gegcnwiirtigc  Vert  rug  soli  beiderseits  zur  AUcrhi.ihsten  Genehmigung 
vorgelegt  mid  die  Ausweehslung  der  Ratihkationsurkunden  zu  Stuttgart  moglichst 
babl  vorgenominen  werden. 

1  lessen  zur  Urkunde  haben  die  beiderseitigen  BevollmHehtigten  den  Vertrag 
in  zwei  glciehlautenden  Ausfertiguugen  unter  Beidrtickung  ihrer  Siegel  eigen- 
hiindig  unterzeiehnet. 

Wlirttcnilierff.  <Jesetz  vom  2H.  Juli  1905.  betr.  die  Besehaffiing  von 
Geldmitteln  fdr  den  Eisonbahnbau  und  fUr  auBcrordentliehe  Be- 
dllrfnisse  der  Verkehrsanstaltenvenvaltung  in  der  Finanzperiode 
1905/ 19(Hi. 

(Veroft'entlicht  ini  Kegierungsblatt  fiir  das  Konigreieh  Wiirtteinberg 
No.  20  vom  31.  Juli  l!H)j,  S.  132). 
Der  nacli  seinein  wesentliehen  Inhalt  im  Archiv  1905,  S.  972  mitgeteilte 
Gesetzentwurf  ist  umerttndcrt  verabschiedet  worden. 


Schwt'iz.    Bundesgesetz  vom  '2H.  Marz  1905,  betreft'end  die  Haftpfliclit 
der  Kisi'iihahn-  nnd  DamptMhirt'ahrtsunternehniungen  und  der  Post. 
(\  eroffeutlicht  im  Sehweizerischen  Buiidesbhitt,  No.  16  vein  ».  April 
1903.  S.  9»*.; 

hie  Keferendumsfrist  fiber  das  in  seinem  Wortlaute  im  Archiv  fiir  EiBen- 
balinweseu  1903,  S.  741  ft",  veroffentlichtc  Gesetz  ist  verstrichen.  Es  ist  daher  am 
1.  August  1905  in  Kraft  gctrcteu. 

BundesrntsbesehluU  vom  J2.  September  1905,  betrettend 
Beriebtigung  und  Ergiinzung  des  Transportreglements  der  seliwei- 
z<  ri>elieii  Kiseubalm-  und  DainpCsehiflunternehmungen  vom  1.  .Ta- 
nuar  IS9I. 

(Veriiftentlicht  im  Seliweizerischen  Bundesblatt  No.  40  vom  27.  Sep- 
tember HHir,  S.  (ii>7. 

I.  Berichtigung  des  §  25.  Haftpflicht  bei  Totungen  und  Verletzungen. 

Das  Datum  des  Bundesgesetzes,  betreffend  die  HaftpHicht,  ist  abzuJindern 
in:  „2K  Milrz  190T,~. 
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II.  Abanderung  des  §  46.   Annahme  der  Transporte  und  Art  der  Befdrderung. 

1.  Im  letzten  Satze  des  Absatzes  12  werden  die  Worte:  „und  junge,  zur 
Sbmmerung  auf  Alpen  (Bergweiden)  zu  transportierende,  nicht  ttber  20  k}?  sehwere 
Schafe  und  Ziegen"  gestrichen. 

2.  Der  bisherlgc  Absatz  13  erhalt  folgende  neue  Fassung: 

„  Werden  im  Tarif  benannte  Tie  re,  ausgenoiumen  Hunde,  Schat'e,  junge 
Schweine  und  Ziegen  (siehe  Absatz  12  und  14  dieses  Paragraphen)  als  Einzel- 
sendungen  in  Kisten  oder  ahnlichen  Behaltern  zur  Befbrderung  aufgegeben,  so 
werden  sie  uur  in  Eilfracht  unter  Berechnung  der  entsprechcnden  Taxeu  des 
Tarifs  angenommen." 

3.  Als  Absatz  14  wird  neu  eingeschaltet: 

„Die  Befbrderung  von  iin  Tarif  beuannten  kleinen  Tieron,  aU  Schafe,  junge 
Schweine  und  Ziegen,  welche  als  Einzelsendungen  in  Kisten  oder  ahnlichen  Be- 
haltern verpackt  mit  eioem  Gewicht  von  nicht  iiher  100  kg  pro  Behalter  zum 
Transport  aufgegeben  werden,  erfolgt  mit  den  fur  den  Transport  lebender  Tiere 
in  Eilfracht  bestimmten  Ztigen  unter  Berechnung  der  Fracht  zur  Gepacktaxe  nach 
dem  Gewicht,  im  Minimum  fur  20  kg,  sofern  die  Taxe  nach  der  Sttickzahl  gemftti 
dem  Tarife  fur  den  Transport  lebender  Tiere  in  Eilfracht  sich  nicht  billiger  stellt. 
Die  Kisten  oder  iihniichen  Behalter  mtissen  derart  beschaffen  uud  mit  einer  Streue- 
einlage  von  Sagemehl,  Torfmull  oder  Sand  versehen  Bein,  daC  eine  Yerunreinigung 
der  Eisenbahnwagen  und  der  mitverladenen  Waren  ausgeschlosscn  ist.  Sie  sind 
zur  Schoming  der  Tiere  bei  der  Lademanipulation  mit  starken  Handhaben  zu 
versehen. 

Die  Sendungen  sind  in  der  Kegel  bei  der  Gepackexpedition  aul'zugebeu, 
den  Verwaltungen  bleibt  es  jedoch  vorbehalten  zu  bestunmen.  dal>  auf  grbtiereu 
Stationen  die  Aufgabe  bei  der  Giiter-  respektive  Eilgutexpedition  zu  erfolgen  habe." 

4  Im  neuen  Absatz  16  wird  die  Verweisung  auf  Absatz  14  in  diejenige  aut" 
Absatz  J5"  abgettndert. 

III.  Abanderung  des  §  53.  Art  der  Beftfrderting. 

I  Me  lit.  dd  der  Ziffer  II  wird  aufgehoben  und  wie  folgt  ersetzt: 
„dd.  Kupfervitriol,  Mischungen  von  pulverisiertem  Kupfervitriol  nut  anderen 
Substanzeu,  wie  z.  B.  Pulver  zur  Herstellung  von  Bordeauxbriihe  etc., 
sofern  deren  Verpackung  den  bestehenden  Vorschriften  cntsprirht  ver- 
gleiche  §  ">s,  Anlage  V,  Ziffer  XXVI)." 

V.   Abanderung  des  §  58  der  Anlage  V.   Bedingungsweise  zum  Transport  zugelassene 

Giiter. 

Die  Position  XXVI  wird  aufgehoben  mid  wie  folgt  ersetzt: 

„XXYI. 

Andere  gil'tige  Metallp  rttparate  (giftige  Metallfarben,  Metallsalze  etc;, 
wohin  insbesondero  Quccksilberpraparatc,  als  Sublirnat.  Kalomel.  weiGes  und 
rotes  Prazipitat,  Zinuober,  ferner  Kupl'ersalze  und  Kupferfarben,  als  Griin- 
span.  griine  und  blaue  Kupferpigmente,  desgleichen  Bleipraparate,  alg  Blei- 
glftttc  (Massikot),  Menuige,  Bleizucker  und  andere  Bleiealze,  BleiweiC  und  andere 
Bleifarben.  audi  Zinkstaub,  sowie  Zink-  und  Autimonasche  gelibren,  durt'en 
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nur  iu  dichten,  von  festem,  trockenem  Hotze  gefertigten,  mit  Einlagereifen,  be- 
ziehnngsweise  rmfassungsbandern  verschenen  Filssern  oder  Kisten  zum  Trans- 
port* aufgegeben  werden.  Die  Umschliefiungen  rnuKsen  bo  beschaffen  sein,  dati 
durch  die  helm  Tran»porte  unveimeidlichen  Ereehutterungen,  Stdfle  etc..  ein  Ver- 
stauben  dor  Stofte  durch  die  Fugen  nicht  eintritt. 

Ftir  Kupfervitriol  nnd  fur  Mischungen  von  pulverisierteui  Kupfer- 
vitriol  mit  andern  Substanzen,  wie  a.  B.  Pulver  zur  Herstellung  von 
Bordenuxbruhe  etc.,  geniigt  eine  Verpackung  in  starken  S&cken,  die  so  dieht 
sind,  datt  kein  Verataaben  den  Inhalts  atatttiudet. 

Bleischlamm  (Niedem-hlag  aus  elektrischen  Akkumulatorenbatterien)  wird 
nur  in  dicht  verschlossenen  Gefttfien  (Kiibeln  etc.)  zum  Transport  angenommen." 


Die  vorsteheiuleu  Anderungen  und  Frganzungen  treten  am  15.  Oktober  11K>*> 
auf  dem  In*truktion»wege  in  Kraft. 


Italieil.   Koniglielier  Krlali  vom      Juni  11)05,  betrettend  Genelimigung 

einer  Freifahrtunlnnng  und  einer  Verordnung  tiber  die  Gestellung 

v»n  Salomvagcn  und  ivs.-rvierten  Abteilen  auf  den  Staatsbahnen. 

(Yeroffontlieht  in  der  Gazzetta  Ufficiale  No.  207  vom  4.  September  1<H>3, 
S.  4349  ff;. 

Mit  der  Cbernahme  des  gnitken  Teiies  des  italienischen  Eisenbahnnetzes  in 
Stantsbetrieb  ist  eine  Neuregelung  des  Freifahrtwesens  erforderlich  geworden. 
Die  neue  Freifahrtordnung  unterseheidet  3  Arten  von  Freifabrtausweisen:  A.  Frei- 
karten,  B.  Freischeine  und  C.  Fahrscheine  zu  erniitBigten  Preisen  (40— 60°.o  Er- 
inHCigun- ). 

Die  Freikarten  (A)  sind  in  erster  Linie  fur  Eisenbahnbeamte  bestimmt  und 
fur  ihre  Atigehurigen  ib  einzelnen  Fallen  (Markt-  und  Schulbesuch  usw.).  AuOer- 
dem  aber  werden  sie  den  Staatsbeamten  erteilt,  die  haurige  Dienstreisen  zu 
machen  habeu. 

Die  Freischeine  und  ermftfiigten  Fahrscheine  der  Gruppen  B  und  C  sind  in 
erster  Linie  fiir  die  Beamteu  zu  Dienstreisen,  Versetzungen,  Einberufungen  usw. 
bestimmt. 

AuCerdem  konuen  aber  die  Beainten  und  ihre  Angehorigen  und  Dienstboten 
zu  personlicheu  Zwecken  jedes  Jabr  Scheine  dieser  Gruppen  bekommen,  deren 
Hochstzahl  nach  dem  (Irade  der  Verwandtschaft  abgestuft  ist.  Auch  Arbeitern 
der  Staatsbahnen  und  den  Witweu  und  Waisen  der  im  aktiven  Eisenbahndienst 
verstorbenen  Beamten  kounen  Freischeine  bewilligt  werdeu. 


Die  zwcite  Verordnung  regelt  die  kostenfroie  Benutzuug  von  Salonwagen 
und  reservierten  Abteilen,  die  den  Mitgliedern  des  koniglichen  Hauses,  den  PrttsU 
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denten  der  Kammern  unci  einer  grofien  Zahl  nfther  bezeichneter  hochgeitellter 
Beam  tea  und  WiirdentrMger  zugestanden  wird.  Aus  Betriebsriicksichten  kann 
indesaen  die*  Gestellung  von  Salonwagen  oder  g*nzen  Abteilen  eingeschrftnkt 
werden. 


KtlBlaml.     AIIerhf>chst   bcsUitigtes  Gutaehten   der  Veroinigteu 

Session  des  .Ministerkomitees  unci  des  Okonomiedep.trte 

mciits  des  Reichsrats  vom  1<).  .lull  litor>,  b«  tr.  MnGnahmen  zur 

Heranzichung  des  Privatkapitals  zum  Eisenbahnbau  in  RuBlaiul. 

Naeh  Durrhsieht  der  beziigliehen  Vorlage  des  Finanzministers  hat  die  Yer- 
einigte  Session  des  Ministerkomitees  und  des  Okonnmiedeparteineuts  des  Reh-hs- 
rats  ihr  Gutachten  dahin  abgegehen,  datf  es  im  Interesse  der  Ueranziehuiig  des 
Privatkapitals  zum  Kisenbahnbau  in  Ru  Bland  im  1'rinzip  ninglich  erscheint,  kunt tiir- 
hin  privuteu  Kiaenbalinen  von  staatswirtsclmftlicher  Bedeutung  die  nachfolgenden 
Vergiinstigungen  und  Frleichterungen  zu  gewahreu  : 

1.  Der  Dlenst  der  Obligationen  kann  stasi tlii-h  gewiihrleistet  und  tinanzielk' 
Beihilfe  an  einzelne  Fasenbahnunteruehmungen  in  anderer  Form  gewiihrt 
werden. 

2.  In  das  Baukapiial  nener  Pri\ atbahnen  durlen  miliiige  Zinsen  (nicht  iil.er 
3°/o)  auf  die  Akiien  fur  die  Bau/.eit  eingeschlosstn  werden. 

3.  Vom  Tag'*  der  Erdffnung  des  regehediten  Betriebs  auf  neuen  Ki>eu- 
bahnen  wird  die  Reiueinualnne  (d.  h.  der  UbersrlmB  der  Gesamteimialinie 
iiber  die.  Betriebskosten)  proportional  zwiseheu  clem  Aktienkapital  und 
dem  gowKhrleisteten  Obligationskapitel  verteilt. 

4.  Die  Beteiligung  der  Hegierung  am  Reingewiun  neu  entstehender  l'rivat- 
balinen  wird  auf  den  Cben*ehuB  iiber  einen  in  jedem  einzelnen  Fall 
Btatutarisvh  festzulegendeu  Teil  des  Reingewinns  besehrttnkt,  der  min- 
desteus  8%  auf  das  Aktienkapital  betrilgt.  Im  Zusammenhang  damit  is t 
aueh  in  jedem  einzelnen  Fall  die  Art  der  Tilgung  etwaiger  Sehulden 
solcher  Bahnen  aus  der  Staatsgarantie  festzustellen. 

5.  Die  Frist,  naeh  deren  Ablauf  das  Riirkkaufsrecl  t  des  Staates  eintiitt, 
wird  fur  neue  Privalbahnen  auf  25  Jahre  vom  T;ige  dec  regelmHGigen 
Betriebsen.ffnung  an  verlftngert 

0.  Neu  eutstehenden  privaten  Kiscubahnunternehmungeti  wird  fur  die  ersten 
fiinf  Betriebsjahre  das  Recht  eingeraumt,  im  Fall  der  zwangsweisen  Ein- 
fuhrung  von  Yorzugstarifen,  zu  deren  Eratellung  die  Bahn  sieh  nieht 
bcreit  crklart  hat,  von  der  Regierung  den  Ersatz  der  aus  tier  Kinfuhrung 
soldier  Tarife  entstebenden  Verluste  zu  erhalten  und  zwar  im  Bet  rage 
der  Diflereuz  zwisclien  dem  allgemeinen  kommerziellen  und  dem  zwangs- 
weisf  eingeluhrten  Vorzugstai if. 

7.  Den  Privatbahnen  wird  ein  Ansprueh  auf  Schadloshaltung  seitens  der 
Regierung  fiir  sob-be  Anlagen  und  Vorriehtungen  zuerkanut,  die  sie  auf 
Vorlangen  des  einen  oder  anderen  Resaorts  orriehtet  haben,  ohne  daB 
diese  Anlagen  dureh  die  Bediirfnitse  des  Eisenbahnverkehrs  bedingt 
wrtren. 
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8.  Neueutsteheuden  privaten  Eisenbahmmternehmuugen  wird  fur  eiue  ge- 
wisse,  in  jedem  einzelnen  Fall  statutariseh  festzustellende  Frist,  der 
Anspruch  auf  eine  staatliche  Vergutung  fur  solche  von  den  Bahnen  £e- 
leisteten  Dienste,  wie  z.  B.  Betorderun?  der  Post,  von  Feuerloschzugen . 
Anweisung  von  Raumen  fur  die  Post,  die  Gendarmerie  usw.  zuerkannt. 

y.  Neuentstehende  private  EUenbahnunternehuiungen  werden  von  den 
Zahlungen  fur  den  Unterhalt  der  Iospektion,  der  Kontrolle,  der  Gen- 
dariueriepoiizei  u.  dgl.  befreit. 

10.  Fur  Kiseubahnen,  die  uur  eiue  ortliche  Bedeutuug  baben  oder  die  aus 
eigeneu  Mitteln  der  Unternehmer  ohne  Ausgabe  von  Aktien  uod  Obli- 
gutionen  gebaut  werden  —  kunnen  zu  bestimmten  Bedingungen  mafiige 
zinsfreie  staatliche  Darlehen  gewahrt  werden. 

Erlasse  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten 

Vom  10./23.  Juni  1 !>().").  betrert'end  die  Allen  und  die  Ordnung  l>ei 

der  Feststellung  und  der  Vergleiehung  des  Gewichtes  der  auf 

den   Eisenbahnen  zur  Bet'orderiing  gelangenden  Gttter,  ebenso 

ttber  die  Angabe  des  Gewichtes  in  den  Frachtdokumenten. 

(Veroffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalten 
vom  11.  24.  Juli  1905,  No.  2S./ 

Vom  3.  *2:i  Mans  100:»,  betrert'end  Abandoning  der  am  8./ 11.  Miirz 

1801  zu  No.  3034   bekannt  gemaehten,  zeitweiligen   Regeln  ttber 

die  Befrtrderung  von  explosiven  Storten  auf  den  Eisenbahnen. 

(Veroffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalten 
vom  18./31.  Juli  1905,  No.  29  ) 

Vom  1*2./ 17.  Miirz  HJ0r>,  betrert'end  Ergiinzung  der  Hegeln  iiber  die 
Beforderung  von  unverpaekten  Gtttern  auf  den  Eisenbahnen. 

(Veroffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalten 
vom  18  /31.  Juli  1905,  No.  29.) 

Vom  10./23.  Juni  1905,  betreftend  die  Verordnung  ttber  die  Zoll- 

agenturen  der  Staatseisenbahngesellschaften. 

(Veroffentlicht  im  Verordnungsblatt  des  Minist.  der  Verkehrsanstalten 
vom  18.  31.  Juli  1905,  No.  29.) 

A  n  1  a  g  e  1 : 

Die  Reehtc  der  Eisenbahnbeamten  bei  Vornahme  von  zollamtlichen  Hand- 
lungen  an  auslandischen  Giitern. 

A  n  1  a  £  e  2  : 

Kegeln  fiir  die  Verrechnung  zwischen  den  Eisenbahnen  und  dem  Zollressort 
auf  Grund  der  von  den  Eisenbahnen  ausgestellten  Reehnungen  iiber  die  Be- 
gleichung  des  Zolles  dureh  Vermittlung  der  Reiehsbank. 
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Japan.    Gcsetz  vom   11.  .Mflrz  1905,  betreflend  die  Verpfitndung  von 
Eisonbahnen. 

Gesetz  vom  11.  Miirz  1905,  betreffend  die  Mitwirkung  von  Trust - 
gesellschaf'ten  bei  Ausgabe  von  Obligationen. 

(Beide  veriinVntlicht  im  .lapanischen  Reidisanzeiger  vom  13.  Milrz  1905.) 

Das  erstere  Cn-setz  sieht  vor.  dati  aus  der  Gesamtheit  der  Betriebseiorich- 
tungen  und  Betriebgmittel.  des  Grundbesitzes  und  der  mit  detn  Betrlebe  einer 
Kisenbabn  verbnndenen  Rechte  eine  Bahneinheit  gebiidet  und  an  ihr  ein  Pfand- 
recht  bestellt  werden  kann.  Wfthrend  also  bisher  die  Obligationeninhnber  keinerlei 
Vorzugsredite  \  or  anderen  Gl&iibigern  von  Eisenbahngesellsehaften  hatten,  kann 
ihnen  jetzt  durcb  Beatellung  eines  Pfandrechts  an  der  Babneinheit  eine  bevor- 
zugte  Befriedigung  gesichert  werden.  Das  Gesetz  trifft  ausfiihrliche  Bestimmungen 
dariiber,  wie  ini  Fall  eines  Konkurses  der  Gesellsehaft  eine  Zwangsversteigerung 
odor  Zwangsverwaltung  eintrrten  und  wie  gegebenenfalls  die  Gesamtheit  der 
Glaubi^er  die  Fortsetzung  des  Betriebes  selbst  in  die  Hand  nebinen  kann. 

Urn  den  Sdiwierijjkeiten  y.u  begegnen,  denen  die  Glaubiger,  insbesondere 
•lie  aualandischen  Obligationare  bei  Geltendmachung  ihrer  Rechte  begegnen 
konnten,  scbiebt  das  zweite  Gesetz  eine  Trustgesellschaft  zwischen  die  Kapitalisten 
und  da*  Kisenbnhiiuntrrnehmen  ein,  die  nicht  allein  die  Kreditvermlttlung  zu 
iibernehnien,  sondern  audi  fiir  die  Bet'riedigung  der  Glaubiger  zu  sorgen  hat, 
{fe^ebenentalls  also  in  ibrem  InteresBe  alle  im  Zwangsverfahren  gebotenen  MalJ- 
regeln  ausfiihren  muC. 

Die  japanische  Kegierung  bofft.  durcb  diese  beiden  Geeetze  das  aiiHHlndische 
Kapital.  das  bisher  mit  Rttcksicht  auf  die  geringe  Sicherheit,  die  die  dortige 
<  iesetzgebung  bot,  sirh  sehr  zuruckhaltend  gezeigt  hat,  zur  regeren  Bfteiligun^r 
an  japaniseben  Eisenbahnunternehmiingen  zu  gewinnen. 
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Besprechungen. 

Koffka.  Klllil.  Justizrat,  Koimnentar  zum  Gesetz  ttber  die  Ent- 
eignung  von  Grnndoi Centura  vom  11.  .Tuni  1874.  Berlin  HK):>. 
Verlag  von  Franz  Vahlen. 

Der  neue  Komineutar  zum  Enteignungsgesetz,  den  der  Verfasser 
liefert,  stellt  sicli  als  eine  beachteiiswerte  Bereieherung  der  juristisehen 
Literatur  dar.  Das  Werk  ist  reicli  an  interessanten  und  scliarfsinnigen 
Ausftlhrungen,  klar  und  Hiissig  geselirieben.  ausgezeichnet  dureh  eine 
eingehende  Berucksielitigung  der  Entstelmngsgeschiehte  des  Oesetzes  und 
der  Rechtspreehung. 

Freilieh  wird  man  den  Ergebuissen,  zu  denen  Verfasser  gelangt, 
nieht  inimer  heitreten  konnen.  nainentlieh  hinsiehtlieh  der  offentlieh-reeht- 
liehen  Seile  des  (Jegenstandes  und  des  Enteignungsverfahrens,  Gebiete. 
auf  denen  Verfasser  often bar  nieht  vollig  zu  Flause  ist.  Dagcgen  be- 
he.rrseht  er  den  Stuff,  soweit  das  l'rivatreeht  im  Betracht  kommt.  in  her- 
vorragender  Weise. 

Ira  einzeluen  sei  folgendes  bemerkt: 

Verfasser  lehnt  S.  28  ff  die   reehtlielie  Konstrukti«>n  der  Euteignung 
als  eines   erzwungenen  K  a  ul  vert  rages   ab.    Er  befindet   sich   hierbei  in 
Cbereinstimmung  rait   der  herrsehenden  Ausehauung,  die  aueh  in  eineni 
Urteil   des   Keiehsgeriehts   VII.  Ziv.-Sen.  vom  !».  .luni  1D051)   unter  aus 
filhrlieher  Bcgrundung  vertreten  wird. 

Widerspruch  mutt  es  dagegen  hervorrufen,  wenn  S.  31  der  Aus- 
spruch  der  Zulassigkeit  der  Enteignung  als  ein  ,,reiner  Akt  staatlieher 
Willkiiri;  bezeichnet  wird.  Da>.  was  der  Verfasser  hier  beweisen  will,  datt 
namlich  Reclitsanspriiehe  auf  die  Verleihung  des  Enteignnngsrechts  nieht 

>)  A1»f;-etlriickt  S.  147"). 

Archiv  ffir  Kisi'iiWalimvMen.  1<>K>. 
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bestehen,  ist  riehtig.  Es  crklart  sicli  oinfach  daraus,  dafi  es  sich  um 
einen  IToheitsakt  des  Staatcs  handelt,  auf  den  begrifflich  ein  Rechtsan- 
sprueh  nicht  bestehen  kann.  Darum  darf  aber  nicht  von  WillkQr  ge- 
sproehen  werden.  Hei  dem  Enteignungsreeht  ist  dieser  Ausdruck  umso- 
weniger  am  Platze.  als  die  Verleihung  nach  gesctzlich  festgelegten  Grand - 
sittzen  (§  1  des  Ges.,  Art.  J)  Verf.  Urk.)  erfolgt,  und  zwar  durch  Kouig- 
Jiche  Verordnung,  die  von  den  zustandigen  Ministern  nach  pfliehtmaBigem 
Ermessen  vorbereitet  wird. 

S.  33  ft'  behandelt  Verfasser  in  interessanten  Ausfiihrungen  die  Zulassig- 
keit  von  Eigentumsentziehungen  und  Beschrankungen  auCerhalb  des  Ent- 
eignungsverfahrens.  Er  bekampft  die  in  der  Rechtsprechung  des  Ober- 
verwaltungsgerichts  ausgebildeten  Grundsfttze,  gelangt  aber  schlieGlieh 
zu  praktisch  nicht  wesentlich  verschiedenen  Ergebnissen,  indem  er  polizei- 
liche  Verfiigungsbeschrankungen,  beispielsweise  das  Verbot  der  Lagerung 
feuergefahrlichen  Materials  in  der  Xahe  der  Eisenbahn,  das  Verbot  einer 
Ausschachtung  neben  dem  Bahnkorper  u.  dergl.  zwar  als  Eigentums- 
besclininkungen  verwirft,  jedoeh  als  pcrsonliche  Beschrankungen  des 
Eigcntuniers,  des  Mieters  und  eines  jeden,  der  cine  Sache  in  Gebrauch 
hat,  als  zulilssig  anerkenni.  Im  Zusammenhang  mit  dieser  rechtlicheu 
Konstruktion  werden  die  Grundsatze  fur  den  Entsehadigungsanspruch 

* 

uus  derartigen  Beschrankungen  entwickelt.  Nebenbei  beraerkt  ist  fur  die 
Polizeiverordnungen,  betrett'end  die  AlAvendung  der  Feuersgefahr  bei  der 
Errichtung  von  Gebiiuden  und  bei  <ler  Lagerung  von  Materialien  in  der 
Xahe  von  Eisenbahnen,  nicht  mehr  der  S.  36  obeu  augezogene  Erlali  vom 
28.  Febrwar  187.**,  sondern  der  ErlaC  vom  23.  .Tuli  1892  (M.  Bl.  S.  3ol, 
E.  V.  Bl.  1803  S.  1.V2)  mafigebend. 

S.  II,  12  ist  von  Eisenbahnkonzessionen  die  Rede,  die  nach  Ansicht 
dr*  Vcrfassers  der  Minister  der  otfentlichen  Arbeiten  erteilt.  Die  Eisenbahn- 
konzession  besteht  jedoeh  in  der  in  lt  .">  des  Eisenbahngesetzes  vom 
3.  November  38  vorgesehenen  landesherrliehen  Genehmigung.  Privat- 
unternehmern  wird  sie  durch  besondere  Konzessionsurkunden  erteilt.  in 
denen,  gemitC  den  Bestimmungen  des  Eisenbahngesetzes  nicht  nur  die 
Genehmigung  zum  Bau  und  Betriebe  der  Eisenbahn  ausgesproehcn, 
sondern  audi  die  Verptiichtung  hierzu  festgcsetzt  wird  (z.  B.  E.  V.  Bl. 
1  !»0 1  S.  159).  Fur  die  Staatsbahnen  treten  an  Stelle  dieser  Konzessionen 
die  Gesetze  iiber  den  Ban  ni-ucr  Bahnen.  die  Verstaatlichung  von  Privat- 
l.ahnen  usw.  (z.  B.  E.  V.  Bl.  HH)4  S.  1M3).  Dem  Minister  steht  nicht  die 
Konzessioniernng,  sondern  genial!  §  4  des  Eisenbahngesetzes.  die  Fest- 
sh-llung  des  Bauplans  fiir  die  bcreits  konzessionierte  oder  gesetzlich  zur 
Aust'ulining  bestimmte  Eisenbahn  zu.  In  Verbindung  mit  der  Konzession 
"der   dem   Gesetze   eiithalt   diese   JMant'eststellung  nicht    bloC   eine  Er 
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maehtigting,  sondem  die  Anordnung,  daC  die  Kahn  gemfiii  dem  Plane 
auszufiihren  ist.  Die  Ausfiihrnngen  des  Verfassers  S.  41,  42  verkennen  diese 
Verhaltnisse  vollstandig  und  sind  nicht  geeignet.  die  stiindige  Recht- 
spreehung  der  obersten  Gerichte  zu  widerlegen,  wonaeh  die  Planfest- 
stellung  als  eine  polizeiliolie  Verftigung  anzusehen  ist,  gegen  die  der 
Rechtsweg  nicht  statttindet. 

Wenn  ferner  S.  50,  No.  2,  3  gesagt  wird,  dali  fur  die  Gestattung 
vorbereitender  Handlungen  gemftG  §  5  des  Enteignungsgesetzes  die  vor- 
gangige  Konzessionierung  des  Untemehmens  Bedingung  sei,  so  ist  auch 
dies  im  allgemeinen  und  fur  Eisenbahnuntemehmungen  im  besonderen 
nicht  zutreffend.  Viehnehr  schatfen  die  vorbereitenden  Handlungen  erst 
die  Grundlage  ftlr  die  spatere  Konzessionierung.  Richtig  ist  nur,  dafi 
zur  Vorbereitung  solcher  Unteruehmungen,  fur  welche,  wie  fur  Eisen- 
bahnen.  eine  staatliche  Genchmigung  erforderlieh  ist,  die  Bezirksaus- 
schusse  die  Anordnungen  aus  §  5  erst  treffen  dttrfen,  nachdem  der  zu- 
standige  Minister  dem  Unternehraer  die  Erlaubnis  zu  den  Vorarb.eiten 
erteilt  hat    (Erl.  des  Handelsministers  vom  22.  Oktober  1874,  M.  Bl.  ft.  24  H 

Den  Glanzpunkt  des  Werkes  bildet  die  fast  50  Seiten  urafasseude 
Abhandlung  zu  §  S  des  Gesetzes  Uber  den  EntschMigungsanspruch 
(S.  57  ff.).  Was  einzelne  bekanntere  fttreitfragen  auf  diesem  Gebiet  an- 
geht,  so  nimint  Verfasser  folgenden  Standpunkt  ein:  Es  soil  nicht  nur  der 
objektive  Wert,  sondem  auch  der  htthere  subjektive  Wert,  den  das 
GrandstUck  fur  den  derzeitigen  Eigentumer  hat,  ersetzt  werden.  Als 
Zeitpunkt.  nach  dem  der  Wert  zu  bemessen  ist,  wird  der  der  Ent- 
sehadigungfeststellung  im  Verwaltungsverfahren  fur  maCgebend  erachtet 
(S.  82,  No.  4(>).  Bei  Teileiiteignmigcn  sollen  nicht  nur  die  Nachteile,  welche 
durch  die  Losung  des  bisherigen  Zusammenhangs  der  Grandstucksteile 
eintreten,  sondern  auch  die  dem  Restbesitz  durch  die  Anlage  und  den 
Betrieb  des  Unternehmens  entstehenden  Nachteile.  wie  Entziehung  von 
Licht  und  Aussieht,  Immissioneu  von  Rauch,  Gerausch  usw..  berttcksichtigt 
werden  (S.  04,  No.  «5  ft'.).  Die  Anrechnung  von  Vorteilen,  die  dem  Kest- 
besitz aus  dem  Unternehmen  erwachsen,  auf  die  Nachteile  halt  Verfasser  fur 
zulassig  ohne  die  vom  Reiehsgericht  in  neuereu  Urteilen  gemachte  Unter- 
scheidung  zwischen  speziellen  Vorteilen.  die  nur  dem  Restbesitz,  und  all- 
gemeinen Vorteilen.  die  der  gauzen  Gegeiid  zugute  kommcn  (S.  101 
No.  77).  Jedoch  sollen  Vorteile  aus  der  Anlnge  nicht  gegen  Nachteile 
aus  |der  Trennung  des  Grandstiicks  —  und  umgekehrt  —  anrechnungs- 
fflhig  sein.°J  da  Vorteil  und  Nachteil  in  solchen  Fallen  nach  Ansicht  des 
Verfassers  nicht  derselbeu  Ursachc  zuzuschrciben  sind  (ft.  100,  No.  It)). 
Diese  Einschrankung  der  Anrechnung  ist  indessen  nicht  einle  uchtend  und 
folgerichtig.    Es  ist   nicht   abzusehen,  weshalb  der  Begrift"  des  Kausal- 
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zusammenhange.>  bei  dor  Anreehnung  acharfer  gefatft  werden  soli,  als  fur 
don  Entschadiguugsanspruch.  Wcnn  lotzterer  nach  Anaicht  des  Verfassers 
alle  Nachtcile  umfalit,  die  aus  der  Enteignung,  der  Anlage  und  dem  Be- 
triob  des  rntornehmens  folgen,  miissen  aueh  alle  sich  daraus  ergebonden 
Yorteile  ohne  weitore  Unterscheidung  angerechnet  werdcn  konnen. 

S.  140  ff.  suelit  Verfassor  nachzuweisen,  daG  die  endgtlltige  Planfest- 
stellung  ein  unter  alien  Umstltnden  notwendiger  Teil  des  Enteignunga- 
vorfahrens  sei,  der  durch  eine  Einigung  des  Unternehmers  niit  dem 
Grundeigentumer  nicht  ersotzt  werden  konne.  Der  Minister  der  offent- 
lichen  Arbeiten  steht  bekanntlich  auf  dem  entgegengesetzten  Standpnnkte 
lErlasse  vom  28.  Dezentber  1898,  Arch.  t.  E.  1901,  S.  693,  und  vora 
•20.  Mai  1899,  E.  V.  Bl.  S.  1(52,  '/iff.  4).  Die  geaetzliche  Grundlage  fur  die 
Ausschaltung  des  Planfeststellungsverfahrons  im  Falle  der  Einigung  (iber 
den  Gegonstand  der  Abtretung  ist  im  §  16  des  Gesetzes  gegeben, 
wie  in  dem  vorgenannten  Erlasse  vom  28.  Dezember  1898  und  von 
Pannenberg  im  Arch.  f.  E.  1901,  S.  1169  ff.  1903.  S.  220  ff.  eingehend 
auseinandergesetzt  ist. 

Verfasser  faGt  seine  Grunde  S.  Uboben  dahin  zuaammen,  daC  die  Aus- 
schaltung des  Planfeststellungsverfahrens  die  der  Planfeststellung  im 
ganzen  System  des  Enteignungsverfahrens  zukommende  wesentliehe  Be- 
deutung  verkenne,  dafl  sie  den  Interessen  der  Kealbereehtigten  nicht  hin- 
reiehend  gerecht  werde  und  in  Widerspruch  mit  dor  Entstohungsgeschiehte 
der  betreffenden  gcsetzlichen  Besthnmungen  stehe. 

Was  zuniichst  die  Entstehungsgesehiehte  betrifft.  so  konnen  die  vom 
Verfasser  angezogenen  Ktellen  der  Gesetzesmaterialien  die  Richtigkeit  seiner 
Auffasaung  nicht  dartun.  Mit  Rueksioht  auf  die  Wichtigkeit  des  Gegen- 
stamlos  seien  hier  nochiuals  die  hauptsaehliehsten  Stellcn  angefiihrt,  die 
ergeben,  wolehe  Meinung  bei  der  Abfassuug  des  G«>etzes  iiber  die  Aus- 
sehaltung  des  Planfeststellungsverfahrens  bestanden  hat  : 

In  den  Gesetzentwtlrfen  von  1 80S  und  I86i»  sagten  die  Hestimmungen 
iiber  die  Planfeststellung  ausdrucklieh,  dali  sie  'nur  ..in  Ermaugelung 
einer  gUtlichen  Einigung"  erfolge.  Die  Koinmission  des  Abgeordneten- 
hauses  (Bericht  vom  29.  .Tanuar  1*70;  hat  diese  Worte  gestrichen,  ohne 
eine  Begriindung  daftir  zu  geben.  Offenbar  hat  man  sit?  tur  uberHiissig 
gehalten,  indein  es  als  selbstverstiindlich  angesehen  wurde,  dali  der  Unter- 
nehmer  den  Antrag  auf  Planfeststellung  nur  dann  stellen  werde,  wenn 
Einigung  nicht  erzielt  s*'i.  Der  §  l.'i  der  Kommissionsbosehlusse  (§  18 
des  Gesetzos)  lautet*-  nunmehr  in  seinen  Eingangsworten: 

.,Auf  Antrag  des  I'nternehmers  erfolgt  das  Verfahren  behufa 
Ferststelhing  usw." 
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Diese  Fassung  i^t  in  den  Gesetzentwurf  vom  1.  Mai  1871  iiber- 
lmmmen  worden,  und  die  Motive  bemerken  dazu: 

„Die  §§  15 — 20  enthalten  die  weiteren  Vorschriften  iiber  das 
Verfalnvn    zur  Fe.ststellung  der  zu  enteignenden  Grundstucke, 
wenn  daruber  eine  giitliche  Einigung  unter  den  Fntercssenten 
nicht  stattgefunden  hat." 
Ebenso  sagt  der  Bericht  der  Abgeordnetenhaus-Konmmission  vom 
4.  Miirz  1872  zu  S  11)  (g  18  des  Gesetze*): 

„Hierniit   bcginnt  das  Verfahren  zur  dehnitiven  Feststellung 
der  zu  enteignenden  Grundstucke,   wenn  daruber  eine  giitliche 
Einigung  unter  den  Interesseuten  nicht  stattgefunden  hat." 
Jedoch  wurde  von  der  Ahgeordnetenhaus-Kommission  zur  Ilerbei- 
fiihrung  der  enteignungsrechtliehen  Wirkungen  gegen  Dritte  ira  Falle  der 
Einigung  ein  Aufgebot  der  Realberechtigten  fiir  notig  erachtet.    In  diesem 
Sinne  bemerkt  der  Koinmissionsbericht  vom  1.  Mflrz  1872  an  der  vom 
Vertasser  S.  144  angezogenen  Rtelle: 

.,l)em  zu  begegnen  (namlich  Schftdigungen  der  Rcalbereeh- 
tigten  durch  eine  sich  hinter  ihrem  Riicken  vollziehende  Einigung) 
bietet  sich  ein  zweekmRBiges  Mittel  dar  in  Durchfuhrung  des 
Enteignungsverfahrens  mindestens  soweit,  als  os  das  Aufgebot 
der  Realberechtigten  zum  Gegenstande  hat.    Nur  wenn  der  freien 

Vereinbarung  ein  derartiges  Feststellungsverfahren  zutritt  

erseheint  es  der  Kommission  zuliissig,  einer  derartigen  freiwilligen 
VerauBerung    die    rechtliche   Wirkung  der  Enteignung  Dritten 
gegenilber  beizulegen." 
Verfasser  (S.  146,  Abs.  3)  will  diese  Worte  dahin  verstchen,  dali  das 
Enteignungsverfahren  bis  zum   Aufgebot  der  Realberechtigten    im  Ent- 
schadigungsfeststellungsverfahren.  also  einschlieBlich  der  I'lanfeststellung, 
durchgefiihrt  sein  mUsse,  wtihrend  Sinn  und  Wortlaut  offcnbar  ergeben, 
daC  der  freien  Vereinbarung  nur  das  Aufgebot  hinzutreten  soil. 

Dementsprechend  heiCt  es  in  dem  gleichen  Kommissionsbericht,  daB 
im  Falle  der  Einigung  die  Realreehte  nach  Moglichkeit  zu  schiitzen  seien 
durch  relativ  genugende  Formen  (abgedruckt  S.  144  oben  No.  3).  End- 
lich  wurde  in  §  25,  Abs.  3  (§  24,  Abs.  3  des  Gesetzes)  vorgeschrieben, 
daC  die  Behorden  dem  Unternehmer  die  zur  Entschadigungsfeststellung 
erforderliehen  Ausziige  aus  dem  Grundbueli  auf  Grand  der  Feststellung 
(§  22),  •§  21  des  Gesetzes)  oder  einer  sonstigen'  Bcschein  igun g 
der  Regierung  zu  erteilen  haben.  Der  Kommissionsbericht  ;S.  27)  be- 
merkt  hierzu: 

..Die  Alternative  ..Feststellung"  oder  ..sonstige  Bescheinigung" 
ist  gewahlt  im  Hinblick  auf  den  Fall  freier  Vereinbarung   (g  17; 
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(§  Hi  ties  Gesetzes),  in  welcliem  cine  definitive  Feststellung  des 

Plans  nicht  erfolgt". 
Die  einschrankende  Deutung.  wclehe  Verfasscr  S.  149.  No.  12,  diescn 
ganz  allgemein  gehaltenen  Worten  geben  will,  1st  unmoglich. 

Es  ist  schwer  zu  verstehen.  wie  Verfasscr  trotz  Studiunis  derGesctzes- 
materialien  niclit  anerkonncn  will,  dali  die  Ausschaltung  des  Planfest- 
stellungsverfahrens  im  Falle  der  Einigung  fur  zulitssig,  ja  Hir  selbstver- 
standlich  angesehen  worden  ist. 

Noch  weniger  wird  man  seinen  Ausfall  gegon  Pannenberg  begreifen 
konnen,  dem  er  vurwirft,  dali  er  den  Sinn  einer  Bemerkung  des  Kom- 
missionsberichts  „direkt  auf  den  Kopf  gestolir  babe  (8.  148.  oben). 
Bei  jener  Bemerkung, 

rf(ir  die  Kealbereehtigten  liege  nur  die  Gefahr  vor,  dail  Eigen- 

tumer  und  Unternehmer  -sieli  zu  einem  zu  niedrigen  Preise  ge- 

einigt  haben," 

hat  die  Kommissiou,  wie  der  Zusammenhang  ergibt.  an  die  Planfest- 
stellung und  an  Interessen,  welcbe  die  Kealbereehtigten  hierbei  wahrzu- 
nehmen  batten,  Uberhaupt  nicht  gedacht,  sondern  das  im  Entschttdigungs- 
feststellungsverfahren  [stattflndende  Aufgebot  zura  Sehutze  der  Kealbe- 
reehtigten ftir  genilgend  erachtet.  Es  widerspricht  daher  dem  Sinne  der 
Bemerkung  durchaus  nicht,  wenn  Pannenberg  sic  auf  Einigungen  bezieht, 
bei  denen  kein  Planfeststellungsverfahren,  sondern  nur  das  Aufgebot 
der  Realberechtigten  statttindet.  Aueh  dureh  den  Wortlaut  der  Be- 
merkung wird  die  Meinung  des  Verfassers  nicht  geroehtfertigt.  Das  wfire 
nur  der  Fall,  wenn  es  hieCe,  dali  „alsdann".  (d.  h.  nach  der  Planfeststellung) 
nur  „nochu  die  Gefahr  einer  Einigungzu  einem  zu  niedrigen  Preise  vorliege. 
Die  Bemerkung  spricht  aber  den  in  Rede  stehenden  Gedankcn  nicht 
relativ  aus  —  die  Worte  ralsdann"  und  .,nochu  hat  der  Verfasser  erst 
hinzugedacht  — .  sondern  erblickt  absolut  die  alleinige  Gefahr  filr  die 
Kealbereehtigten  in  einer  Vcrmftgcnssehfldigung.  die  Rio  dureh  Verein- 
barung  cincs  zu  niedrigen  Preises  zwischen  Unternehmer  und  Eigenttimor 
erleiden  konntcn.    Das  dUrfte  aueh  wohl  sachlich  zutreffen. 

Die  Meinung  des  Verfassers.  daC  das  Planfeststellungsverfahren  unter 
alien  Umstftndcn  notwendig  soi.  ist  wesentlich  hervorgenifen  dureh  die 
ganz  unzutretfendc  Auffassung,  die  er  sieh  fiber  die  Bedeutung  der 
vorliiufigen  und  der  endgiiltigen  Planfeststellung  gebildet  hat. 
Er  behanptet  8.  13?)  und  140.  No.  1.  dali  die  vorlftutige  Planfeststellung 
lediglich  nach  den  fur  das  offentliche  Interesse  maCgebenden  Gesiehte- 
punkten  zu  geschchen,  sieh  aber  um  die  privatrechtlieh  notwendig  wer-  . 
denden  Eingrifte  in  das  Privateigentuni  nicht  zu  kumniern  habe.  daC 
h-tztere   Ein grille  vielmehr  dureh    die   endgtiltige  Planfeststellung  fest- 
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gesetzt  wttrden.  Wenn  diese  Unterseheidung  richtig  ware,  wurde  allcr- 
dings  die  endgiiltige  Planfeststellung  niemals  durch  die  vorlttuttge  ersetzt 
werden  konnen.  Das  Gegenteil  ist  aber  der  Pall.  Der  vorlftufige  Plan 
ist  nach  der  ausdrttcklichen  Vorsclirift  des  §  15  des  Gesetzes  unter  Bt;- 
riicksichtigung  der  den  Unternehmer  nach  §  14  treffenden  Obliegenheiten 
aufzustellen  und  mutt  demgemaB,  wie  Verfasser  selbst  an  anderer  Stelle 
anerkennt  (S.  153,  No.  2),  auch  die  privaten  Interessen  der  Beteiligten 
beriick9ichtigen. 

Verfasser  ftthrt  femcr  aus  (S.  149.  No.  14.  S.  139  und  140.  No.  1),  datt 
erst  durch  die  endgiiltige  Planfeststellung  der  Gegeustand  der  Abtretung 
mit  rechtsverbindlicher  Kraft  dera  EigentUmer  und  alien  Dritten  gegen- 
ilber  festgestellt  werde,  und  datt  diese  Bedeutung  einem  privaten  Ab- 
kommen  schlechterdings  nicht  zugebilligt  werden  konne.  Das  private 
Abkommen  wird  jedoch  auf  Grand  der  im  §  15  des  Gesetzes  vorge- 
schriebenen  vorlaufigen  Planfeststellung  abgeschlossen,  und  diesur  ist 
wiederum  die  landespolizeiliche  Priifung  vorangegangen.  bei  der  der 
Plan  fiir  das  Unternehmen  aufgelegt  und  alien  Beteiligten  Gelegenheit 
zur  Wahrung  ihrer  Interessen  gegeben  wird.  Die  vom  Verfasser  (S.  148) 
verinittte  gesetzliche  Grundlage  fiir  die  Zuziehung  der  Beteiligten  ist 
dureh  §  14  des  Gesetzes  gegeben,  da  die  in  ihrem  luteresse  dem  Unter 
nehmer  zu  maehenden  Auflagen  nicht  ohne  ihre  AnhOrung  festgestellt 
werden  konnen.  Es  ist  daher  nicht  abzusehen.  weshalb  der  vorlauhge 
Plan  nicht  durch  die  Einigung  des  Unternehmers  mit  dem  Eigentumer 
rechtsverbindliche  Kraft  soli  erlangcn  konnen,  wie  es  der  Absieht  des 
Gesetzes  entspricht. 

Sodannist  Verfasser  der  Meinung  (S.  14<i,  Abs.  4—6),  datt  die  Kealbe- 
rechtigten  nur  durch  die  Oft'enlegung  des  Planes  geiniitt  4?  19  des  Gesetzes 
gentigende  Kenntnis  von  dem  Unternehmen  erlangten,  urn  ihre  Rechte 
an  dem  zu  enteignenden  Grundstiick  geltend  raachen  zu  konnen.  Durch 
die  Ladung  im  Entschadigungsfeststellungsverfahren  soil  ihnen  diese 
Moglichkeit  nicht  in  ausreichender  Weise  eroffnet  werden.  Die  Oft'en- 
legung des  Planes  ist  nach  §  19  ortsublich  bekannt  zu  machen,  die 
Ladung  der  Realbereehtigten  im  Entscbadigungsfeststellungsverfahren 
erfolgt  gemaC  §  25  durch  offentliche  Bekanntmachung  in  den  Regierungs- 
amts-  und  Kreisblattern  sowie  geeignetenfalls  in  sonstigen  Blattenu  Es 
ist  nicht  zu  erkennen.  weshalb  diese  Ladung  weniger  sicher  wirken  soli, 
urn  die  Beteiligten  auf  das  Enteignungsverfahren  aufmerksam  zu  machen, 
als  die  „ortsubliclieu  Bekanntmachung,  die  meistens  durch  Aushang  am 
Rathaus  oder  ebenfalls  durch  die  Amts-  und  Kreisblatter  erfolgt.  Die 
betreffenden  AusfQhrungen  des  Verfassers  sind  willkiirlich  und  hochstens  de 
lege  ferenda  von  Bedeutung.    AuOerdem  benicksichtigt  er  auch  hier  nicht, 
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daK  die  Plane  bereits  im  landespolizeilichen  Prufungsverfahren  ausge- 
legen  haben. 

Verfasser  weist  endlich  (S.  150.  No.  15)  auf  die  Bestimmung  im  §25, 
Abs.  1  bin.  wonach  die  koinmissarische  Verhandlung  Uber  die  Ent- 
sehadigung  unter  Vorlegung  des  definitiv  festgestellten  Planes  erfolgen 
soil.  Weil  die  Beobaehtung  dieser  Vorschrift  nicht  nioglieh  sei,  wenn 
die  endgultige  Planfeststellung  fortfalle,  folgert  er  auch  hieraus  ihre  un- 
bedingte  Notwendigkeit.  Mit  demselben  Kechte  konnte  zum  Beweise  des 
Gegenteils  auf  den  vorbergebenden  §  24,  Abs.  2  Bezug  genonunen  wer- 
den,  wonacli  dem  Entschadigungsfeststellungsantrage  des  Unternehmers 
Angaben  aus  dem  vorlfiufig  festgestellten  Plane  (§  IK)  beigcfCigt  werden 
sollen,  die  beim  Vorhandensein  eines  endgtiltigen  Planes  entbehrlieh 
waren  (vergl.  S.  170,  No.  0.  Es  dQrftc  in  beiden  Fallen  nur  eine  un- 
genaue  Ausdrucksweise  des  Gesetzes  vorliegen,  aus  der  besondere  Scbluli- 
folgerungen  niebt  gezogen  werden  konnen. 

Nach  alleni  diesem  wird  es  trotz  der  Ausfuhrungen  desVerfassers  dabei 
bleiben  mussen.  dal*  das  Planfeststellungsverfahren  bei  der  Einigung  ge- 
maC  §  10  wegfailt.  Die  zustandigen  Minister  haben  die  Bchorden  wieder- 
holt  ersueht,  auf  solche  Einigungen  hinzuwirken,  weil  sie,  eben  durch  die 
Ausschaltung  des  Planfcststellungsverfahrens,  ein  wesentliches  Mittel  zur 
Abkiirzung  des  Enteignungsverfahrens  bilden.  Fiir  diese  Seite  der  Sache 
interessiert  sicb  der  Verfasser  allerdings  nicht. 

8.  170,  190  vertritt  Verfasser  im  Gegensatz  zu  einer  ministeriellen  Ent- 
seheidung die  Meinung,  dali  im  Falle  der  Einigung  zwischen  Unternehmer 
and  Eigentumer  iiber  die  Entsehadigungssumme  (4?  2b),  wenn  dagegen 
von  Realbcrechtigten  keine  Einwendungcn  erhoben  werden,  der  Ent- 
eignungsbeschlulJ  ohno  vorangegangenen  Entsehadigungsfeststellungsbe- 
schluC  erlasscn  werden  konne.  Es  handelt  sicb  um  die  Auslegung  des 
i?  H2  des  Gesetzes,  wo  als  Bedingung  fiir  den  EnteignungsbeschluB  an 
erster  Stelle  die  Erledigung  des  naeh  §  30  vorbehaltenen  Rechtsweges 
gefordert,  also  ein  EntschadigungsfeststellungsbeschluB  vorausgesetzt  wird, 
wahrend  an  zweiter  Stelle  bestimmt  ist,  datt  die  vcreinbarte  oder  end- 
gultig  festgestellte  Entsehadigungssumme  gezahlt  oder  hinterlegt  sein 
mttsse.  Zu  dieser  interessanten,  aber  minder  wichtigen  Fragc  braueht 
bier  nicht  Stellung  genommen  zu  werden. 

Seite  182  ft",  wird  ausgeftthrt.  dali  im  Ent^chadigungsfeststellungs- 
beschluB  Entseheidung  daniber  getroften  werden  mttsse.  ob  die  Ent- 
sehadigungssumme zu  zahlen,  oder  ob  und  zu  wessen  Gunsten  sie  zu 
hinterlegen  sei.  Naeh  S.  189,  No.  7  sollen  die  Beteiligten  den  BesehluB 
wegen  .Mangels  einer  solelien  Entseheidung  im  Rechtswege  anfechten 
konnen.    Auch  hier  hefindct  sicb  Verfasser  im  Widerspruch  mit  der  herr- 
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schenden  Meinnng,  der  seit  jeher  geiibten  Praxis  und  den  Entscheidungen 
des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten.  Die  Ausfiihrungen  des  Verfassers 
sind  nieht  uberzeugend.  Xach  §  2J».  Abs.  3  des  Gesetzes  hat  der  BeschluB 
nicht  die  vom  Verfasser  gewollte  Entscheidung  zu  trcft'en,  sondern  ledig- 
licli  zu  bestimmen, 

„daC  die  Enteignung  nur  nach  erfolgter  Zaldung  oder  Ilinter- 
legung  derEntschfldigungs-  oderKautionssurame  auszusprechensei.u 

Dem  entspricht  §  37,  wonach  der  Unternehmer  verpflichtet  ist,  die 
Entschadigungssumme  in  bestimmten  Fallen  zu  hinterleg<-n.  Die  Ans- 
legung  des  Verfassers  (S.  185  No.  12).  dafi  der  Entschadigungsfeststellungs- 
beschlutf  in  dicsen  Fallen  die  Vcrpflichtung  des  Unternehmers  zur  Hinter- 
legung  auszuspreehen  habe,  scheitert  an  dem  Wortlaut  des  §  37  und  daran. 
dal)  dieser  Paragraph  nieht  im  Absehnitt  ttber  die  Entschadigungsfeststel- 
lung.  sondern  im  Absehnitt  iiber  di<>  Vollziehung  der  Enteignung  steht. 

Aueh  die  Entstehungsgesehichte  ergibt  mit  voller  Sicherheit.  dali  die 
Moinung  des  Vert'assers  nieht  die  der  gesetzgebendeu  Faktoren  gewesen  ist. 
Er  filhrt  selbst  S.  181,  No.  10  die  Bemerkung  des  Berichts  der  Abge- 
ordnetenhaus-Kommission  an, 

„daC  es  als  nicht  ausfithrbar  aufgegeben  worden  sei,  die  Bezirks- 
regierung  zur  Entseheidung  daruber  zu  verpfliehten,  ob  Unter- 
nehmer deponieren  solle." 

Nach  den  weiteren  Ausfiihrungen  dieses  Kommissionsberichts  (S.  3«>) 
ist  der  Wortlaut  des  §  37:  ,,Dcr  Unternehmer  ist  verpflichtet  usw.u  ge- 
wfthlt  worden,  urn  auszudrUcken, 

„datt  der  Unternehmer  regretipfliehtig  wird,  wenn   er  zahlt,  wo 
er  zu  hinterlegen  hatte." 

Fenier  IftCt  die  Darstellung  des  Kommissionsberichts  zu  §  25  un- 
zweifelhaft  erkcnnen,  dali  die  in  Rede  stehende  p:ntscheidung  nicht  dureh 
den  EntschadigungsfeststellungsbeschlulJ  getroflen  werden  sollte. 

Die  entgegengesetzteu  Sehlttsse,  die  Verfasser  aus  den  Bestimmungen 
in  §  25,  Abs.  5  und  <J  und  der  Einfugung  des  Wortes  „nuru  in  §  29, 
Abs.  3  zieht,  sind  unter  diesen  UmstUnden  nieht  haltbar.  Ganz  so  zweck- 
Ios,  wie  Verfasser  sie  hinstellt,  sind  dicse  Bestimmungen  durehaus  nicht, 
wenn  auch  der  Entsehndigungst'eststellungsbeschluB  Uber  Zahlung  oder 
Hinterlegung  nieht  betindet.  Insbesondere  ist  die  Erorterung  dieser 
Frage  vor  dem  Kommissar  des  Regierungsprasidenten  sehon  deswegen 
zweckmfiBig,  weil  ihre  KlArung  im  lnteresse  aller  Beteiligten  liegt  und 
weil  die  Enteignung  nach  §  32  nur  ausgesprochen  werden  dart',  wenn 
rechtsgultig  gezahlt  oder  hinterlegt  ist.  Die  sonstigen  Grunde,  die 
Verfasser  S.  185/187,  No.  13  fUr  seine  Meinung  anfiihrt,  konnten  nur  d<- 
legf  fcrenda  in  Betraeht  kommen. 
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Zum  SchluG  noch  einige  Wort*  ttber  die  V  or  rede  des  Werks.  Ver- 
fasser  gibt  hier  eine  recht  ungiinstige  Auftassung  iiber  die  Tatigkeit  des 
Handelsministers  und  des  Ministers  der  Gflentlichen  Arbeiten  bei  deni 
Zustandekommen  und  der  Handhabung  des  Enteignungsgesetzes  kund. 
Er  meint,  datt  das  Gesetz  materiell  und  technisch  unvollkomraen  sei. 
Dies  moge  daran  liegen,  daB  ebenso.  wie  die  Vertretung  der  Regierungs- 
vorlagen  ini  Landtage  vorwiegend  voin  Handelsministerium  besorgt  sei. 
so  aucb  das  Justizministerium  die  AuHarbeitung  der  GesetzentwQrfe  an- 
seheinend  dem  Handelsministerium  iiberlassen  habe.  Verfasser  findet  ferner. 
daG  bei  der  Auslegung,  die  das  Gesetz  higher  in  der  Praxis  erfahren 
habe.  sich  ein  Unterschied  zwischen  den  privatrecbtlichen  und  den  oftent- 
lichrechtlichen  Abschnitten  recht  auffallig  bemerkbar  mache.  Wilhrend 
die  privatrecbtlichen  Streitrragen  der  Entscheidung  im  Rechtswejfe,  in 
letzter  lustanz  der  des  Reichsgericbts  unterlagen,  entscheide  iiber  die 
dem  ottentlichrechtlichen  Gebiet  angehorenden  Fragen  die  Ministerial- 
instanz,  fbei  deren  Tatigkeit  sich  die  Gefahr  einer  Verknocherung  der 
Reehtsprechung  fuhlbar  mache. 

Was  den  ersten  Punkt  angeht,  so  sind  die  Verrautungen  des  Vertassers 
unzntreft'end.  Wie  der  erste  Entwurf  des  Enteignungsgesetzes  im  Justiz- 
ministerialblatt  von  1804  vcroffentlicht  worden  ist,  so  [hat  das  Justiz- 
ministeriuin auch  bei  alien  folgenden  Regierungsvorlagen  die  Fe<ler  ge- 
ftthrt.  das  damalige  Handelsministerium  aber  nur  mitgewirkt.  Im  iibrigen 
muli  zwar,  wie  auch  die  vorstehenden  Ausftthrungen  erkennen  lassen,  zu- 
gegeben  worden,  dall  die  Fassung  des  Gesetzes  von  Unvollkommenheiten 
nicht  frei  ist.  .Tedoch  brauchen  sich  die  Verlasser  ihres  Werkes  nicht 
zu  schamen.  Denn  das  Gesetz  hat  sich  sowohl  in  seinen  Grundztigen  als 
auch  in  den  Einzelbestimmungen  Avahrend  einer  mehr  als  dreiBigjahrigeii 
Geltung  als  durehaus  brauchbar  und  zweekinaBig  erwiesen.  Zwar  hat 
es  nicht  an  zahlreichen  Antriigen  auf  Abandoning  des  Gesetzes  im  land- 
tage gefehlt.  Diese  Antriige  betrat'en  aber  nicht  Mangel  der  vom  Verfasser 
gerUgten  Art,  sondern  bezweckten  die  Heschleunigung  des  Enteignungs- 
verfabrens.  Aber.  auch  iu  dieser  Beziehung  ist  neuerdings  vom  Abge- 
ordnetenhause  unter  Ablehnung  einos  solchen  Antrags  anerkannt  worden, 
dafi  das  Gesetz  bei  zweokmaBiger  Handhabung  und  Beachtung  der  hier* 
tiber  von  den  Ministem  getrottenen  Anordnungen  alien  billigen  An- 
forderungen  eutspreche.  Hinsichtlich  der  hierhin  gehorenden,  ftir  das 
ortentliche  Wohl  auBerordentlieh  wichtigen  Fragen  versagt  das  Werk  des 
Vertassers  last  vollstandig.  Er  begnugt  sich  dam  it,  an  eiuzelnen  Stellen 
kurze  Hinweise  auf  die  ininisteriellen  Anordnungen  zu  geben. 

Betretts  des  zweiten  I'nnktcs  sucht  man  beim  Durchlesen  des  Buches 
vergeblich   uacli  Beispielen   fttr  die  VerkniVherung  der  Entscheidungen 
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d«?s  Ministers.  Im  Gegenteil  werden  diese  Entscheidungen  vom  Ver- 
fasser  im  allgemeineu  ah*  richtig  anerkannt  und  ohne  weiteren  Kommentar 
zar  Auslegung  des  Gesetzes  verwendet  Die  Punkte,  in  denen  cr  ab- 
weichende  Meinungen  vorbringt,  sind  wenig  zahlreich  und  oben  in  der 
Hauptsache  angegeben.  Auflerdem  finden  sich  nur  S.  47.  No.  8  und 
S.  208,  No.  6  Stellen,  an  denen  Rekursbescheide  des  Ministers  aus  den 
Jahren  1876/78  kurzweg,  aber  in  keineswegs  ohne  weiteres  einleuelitender 
Weise  als  unzutreft'end  bezeiclmet  werden.  Es  kann  sich  also  bei  dein 
Vorwurf  der  Verknocherung  wohl  nur  um  die  oben  nHher  erOrterten,  das 
Entcignungsverfahren  betreffenden  I'unkte  liandeln.  Es  dttrfte  dem  Ver- 
fasser  nicht  gelungen  sein,  Unriehtigkeiten  in  dem  bisher  gettbten  Ver- 
fahren  nachzuweisen.  "Wenti  aber  Richtiges  beibehalten  wird,  darf  man 
nichl  von  Vcrknocherung  sprechen.  Martini. 


Das  Biil'gcrlichc  Gesetzblicll  fur  das  Deutsche  Reich  nebst  dein  Ein 
fuhrungsgesetze,  erlautert  durch  die  Rechtsprechung  von  Dr.  Ot  to 
Warn  ever.  Aintsrichter  in  Dresden.    Rotfbcrgsche  Verlagsbuch- 
handlung.    Leipzig  1905. 

An  dieser  Stelle  sind  schon  wiederholt1)  Warneyers  JahrbUcher 
besprochen  worden,  die  die  in  jedem  Jahre  auf  dem  Gebiete  des  Zivil-, 
Handels-  und  ProzeGrechts  vertfflentlichte  Rechtsprechung  und  Literatur 
zusammenstellen.  Ihr  Herausgeber  hat  das  reiche  Material,  das  cr  t'iir  die 
ersten  drei  Jahrgilnge  gesammelt  hat,  nunmehr.  soweit  es  das  Btlrgerliche 
Gesetzbuch  betriftt,  zusammengefaGt  und  damit  ftir  den  praktischen  Ge- 
brauch  eigentlich  erst  brauchbar  gemacht. 

Das  vorliegende  Werk  ist  ein  Kommentar  zum  Biirgerlichen  Ge- 
setzbuch und  seinem  Einftthrnngsgesetze;  es  bringt  den  Gesetzestext  und 
dazu  die  einschiagigen  Gerichtsentscheidungen.  Das  Eigenartige  dieses 
Kommentars  liegt  darin,  dali  die  Erlauterungen  zu  den  einzelnen  Para- 
graphen  nur  aus  Gerichtsurteilen  bestehen  und  auch  nur  aus  solchen,  die 
seit  dem  Inkraf'ttreten  des  BUrgerlichen  Gesetzbuches  ergangen  sind. 
Darauf  beruhen  seine  Mangel  und  zugleich  seine  Vorztlge.  Seine  Mangel 
insofern,  als  all  die  wichtigen  Erkenntnisse,  die  zwar  unter  die  Herrschaft 
des  alten  Rechts  fallen,  aber  fur  das  neue  Recht  noch  ihre  Bedeutung 
haben,  unberilcksichtigt  gehliehen  sind,  und  ferner  insofern,  als  nur  Ge- 
richtsurteile.  nicht  aber  andere  Quellen  zur  Erliluterung  des  Gesetzes  be- 
nutzt  werden. 

>)  Vgl.  zuletzt  Aicliiv  fur  Eisunbahnwesen  UK>5,  S.  7t*. 
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Diesc  Besehrankung  bietet  aber  auch  gewichtige  Vorzuge:  die  zahl- 
rHchen  alien  mid  zum  Teil  veralteteu  Rechtssprtiehe,  die  in  vielcn  Koin- 
mentaren  als  Ballast  mitgeschleppt  wcrden,  obwohl  sie  fur  die  durch  das 
Biirgerliehe  Gesetzbueh  verttnderte  Kechtslage  nicht  mehr  oder  doch  nur 
mit  EinsehrHnkuugen  maBgebend  sein  konnen,  sind  ganz  fortgelassen : 
dat'iir  war  die  Moglichkeit  geboten,  in  dem  knappen  Rahmen  eines  lland- 
kommentars  die  zum  Biirgerliehen  Gesetzbuch  verott'entlichten  Entschei- 
dungen  vollzahlig  zu  bringen. 

Da  der  Verfasser  weit  liber  100  Zeitsclirifteu  als  Quelle  benutzt  hat, 
so  darf  man  annehmen.  daB  der  Stofl'  erschopfend  behandelt  warden  ist, 
and  daB  man  also  mit  Sieherheit  aus  dem  Kommentar  ersehen  kann,  <ib 
und  wie  die  Gcrichte  zu  den  einzelnen  Fragen  Stellung  genaramen  baben. 
Dabci  hat  Warn  ever  sich  nicht  darauf  beschriinkt,  die  Erkenntnisse  der 
hoc  listen  Gcrichte  aufzufuhren;  auch  die  wichtigsten  Urteile  der  Oher- 
latidesgerichte,  Landgerichtc,  Gewerbegerichte  und  Verwaltungsgeriehts- 
hofe  sind  berileksiehtigt  warden.  Diese  Ausdehnung  ist  besonders  ver- 
dienstvol),  weil  naturgcinaB  in  den  seit  Einfiihrung  des  Biirgerlichen  Go- 
sctzbuehs  vertiossenen  wenigen  Jahren  nur  eine  besehrankte  Zahl  v«>n 
Streitfragen  zur  Entscheidung  durch  das  hochste  Zivilgericht  gelangt  ist. 

Die  Ausziige  aus  den  Erkenntnisseu  sind  knapp,  aber  doch  verstand- 
lich  und  treftend  getaCt.  Die  Obersichtliehkcit  ist  dadurch  erhoht,  daB 
die  Stiehworte  durch  gesperrten  Druck  hervorgehoben  sind. 

Fur  den  Praktiker,  der  die  im  Auszuge  wiedergegebenen  Urteile 
nachlesen  will,  und  dem  nicht  eine  vollstiindige  juristisehe  Bibliothek  zur 
Verfttgung  steht.  ist  die  Erleichterung  getroft'en,  daB  alle  Zcitschriften,  in 
denen  die  Erkenntnisse  in  wortliehem  Abdruck  zu  rinden  sind,  angegeben 
woiden  sind.  Man  kann  sich.  also  diejcnige  aussuchen,  die  eiuem  am 
leichtesten  zuganglich  ist. 

Alles  in  allem  scheint  das  neue  Wcrk  Warneycrs  ein  recht  brauch- 
bares  llilfsmittel  fur  den  praktischeu  Juristen  zu  sein,  das  warm  empfohlen 
werden  kann.  Auch  der  Eisenbalmer  wird  darin  uianehe  wertvollc  Ent- 
scheidung linden,  die  das  Eisenbahuwesen  unmittelbar  betrifft.  Unter  den 
Quellen,  die  der  Verfasser  benutzt  hat,  betinden  sich  alle  bedeutendcren 
Eisenbahnzeitschriften,  insbesondere  auch  das  Archiv  fttr  Eisenbahu- 
wesen. r.  Ii. 

Jleyer,  Otto,  ]>iindrichtcr.  Gesetz  uber  die  Enteignung  von  Grund- 
eigeutum.  Guttentagsehc  Sammlung  PreuBiseher  Gesetze,  No.  ST. 
Berlin  H)0:>. 

Das  EnteignungsgeNetz  im  Tasc  hen  format  der  Guttentagschen  Samm- 
lung  ist  eine  willkommene  Erseheinung.    Dem  Text   sind  Anmerkungen 
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beigegcben,  die  in  knapper  Form  die  wichtigsten  Frage  n  crlantcrn  und 

hierbei  ira  allgcmeinen  die  Entseheidungen  der  obersten  Gerichte  und 

des  Ministers  der  oft'entliehen  Arbeiten  zugrundc  legen.    Als  Anhang  sind 

bcigeftigt  das  Straiten-  und  Bauttuchtengesetz  vom  2.  Juli  187"),  die  Er- 

lasse  ttber  das  Verfahren  bei  Enteignungen  vom  4.  Juni  1894  und  20.  Mai 

1K99  (E.  V.  Bl.  94,  S.  133,  99  S.  162),  die  durch  ErlaC  vom  26.  Januar  1903 

(E.  V.  Bl.  S.  45)  eingefiilirten  Vertragsmustcr  fttr  Grunderwerbsangelegen- 

heiten  und  die  enteignungsrechtlichen  Bestimmungen  des  WasserstraBen- 

gesetzes  vom   1.  April  1905  (G.  S.  S.  179).    Ein  Sachregister  erhoht  die 

Brauchbarkeit  des  Werkes.    Oher  kleinere  Ausstellungen,  die  gegen  ein- 

zelne  Anmerkungen  erboben  werden  konnten,  soil  hinweggegangen  werden. 

Jedoch  ist  hervorzuheben,  datf  die  Bestimmungen  des  Erlasses  vom  4.  Juni 

1K94  unter  No.  3.  betretfend  die  landespolizeiliche  Prttfung  der  Eisenbahn- 

bauplane,  infolge  neuerer  Erlasse  (Erlatf  vom  20.  Mai  1899  No.  5,  Erlali 

vom  20.  Oktober  18!M>,  E.  V.  Bl.  S.  307)  veraltet  sind.  M. 
• 

Dreseniann.  Otto.     Das  erste  Eisenbahnsystem.  Eine  verkchrs- 

geschichtliche  Studie.    Coin  1905.    .1.  1\  Bachem.  120  S.  8°. 

Das  erste  Eisenbahnsystem.  desseu  Entstehung  und  Entwicklung  der 
Verfasser  schildert,  ist  das  des  Konigreiehs  Belgien.  Alsbald  naeh  Grttn- 
dung  des  neuen  belgischen  Staatcs  im  Jahre  1830  trat  die  Hcgierung  an 
die  Erorterung  der  Frage  einer  saebgemalien  Entwicklung  des  Verkebrs- 
wesens.  Dabei  entsebied  man  sich  fttr  die  Anlage  eines  Eisenbahnnetzes, 
von  dem  man  sich  nach  den  Erfabrungen  GrolJbritanniens  die  giinstigsten 
Wirkungen  verspraeb.  Bei  den  Erwagungen  waren  auch  bier  die  Schriften 
Fr.  Lists  von  erheblichem  Einfluli:  urn  die  teehnischen  Vorermittlungen 
liaben  sich  die  Ingenietire  Simons  und  Deridder,  um  die  Losung  der  wirt- 
scbaftlielien  und  reehtliehen  Frage n  d«»r  spfitere  Minister  Nothorab  beson- 
dere  Verdienste  erworben.  Nach  langen  Beratungen  in  den  Katnmern  kam 
am  1.  Mai  1834  das  erste  belgische  Eisenbahngesetz  zur  Veroffentlichung, 
in  dem  es  heilJt:  ..Auf  Kosten  des  Stants  wird  ein  Eisenbahnsystem 
hergestellt  werden,  welches  von  Meeheln  als  Zentralpunkt  ausgehen  und 
ostwilrts  ttber  Lowen,  Liittich  und  Verviers  nach  der  preulJisehcn  Grenze 
ftthren  wird:  nordwarts  nach  Antwerpen.  westw-irts  nach  Ostende  ttber 
Tennonde,  Gent  und  Brugge,  siid warts  nach  Briissel  durch  Hennegau  bis 
zur  franznsischen  Grenze."  Die  erste,  20,3  km  lange  Strecke  dieses  Xetzes, 
die  Eisenbahn  von  Briissel  nnch  Meeheln  wurde  am  5.  Mai  1885  dein  Be- 
trieb  iibergeben.  Sie  ist  die  erste  Eisenbahn  des  europaisehen  Fest- 
lands  (die  zweite  ist  die  im  Dezeinber  1835  eroft'nete  Eisenbahn  von 
Niirnberg  naeh  Fiirth),  aber  nielit  die  erste  Eisenbahn  ttberhnupt,  wie 
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denn  auch  das  belgische  Eisenbahnsystem  nicht  wohl  als  das  erste 
bezeichnet  warden  kann.  In  England,  in  Xordamerika  sind  schon  friiher 
auch  Eisenbahnsysteme  hergestellt.  Insofern  aber  gebiihrt  dem  Konig- 
reicb  Helgien  unzweifelhaft  das  Verdienst  einer  fiibreuden  Rolle  in  der 
Geschichte  des  Eisenbahnwesens,  als  dort  zucrst  ein  Staatsbahnsystem 
eingefiihrt  ist  nach  eingehender  und  sorgfaltiger  Erwagung  der  Griinde 
fiir  und  gegen  Privatbalmen  und  Staatsbahnen.  Und  dieses  Verdienst 
ist  hoch  zu  bewerten. 

Der  Verfasser,  ein  aufrichtiger,  vielleicht  etwas  zu  eifriger  Bewunderer 
der  belgischen  Eisenbahnen,  gibt  nach  den  Akten  des  Eisenbahnniiniste- 
riums  und  unter  sorgfaltiger  Benutzung  insbesondere  auch  der  alteren 
Literatur,  darunter  der  Zeitschriften,  Zeitungen  und  Parlainentsverhand- 
lungen,  eine  erschopfende  Darstellung  aller  dieser  geschichtlichen  Vor- 
gange  und  bertthrt  die  vielen  wirtschaftlichen  und  technischen  Fragen, 
iiber  die  damals,  ohne  daC  groBe  praktische  Erfahrungen  vorlagen.  Ent- 
scheidung  getroffen  werden  muCte.  Dabei  geht  er,  soweit  erforderlieh, 
auf  die  alteste  Eiscnbahngesehichte  der  Xachbarlandcr  ein.  Sein  Buch  ist 
ein  reeht  wertvoller  Beitrag'zur  Geschichte  der  mitteleuropftischen  Eisen- 
bahnen auch  fiir  den,  der  nicht  in  alien  Punkten  den  Ausfuhrungen  und 
dem  Urteil  des  V<'rfassers  beistiiumen  kann.  v.  d.  L. 

Schneider,  Alfred.  Die  Eisenbahnen  Deutsehlands.  Geschichte, 
Be! rich  und  'Organisation  in  gemeinfaClicher  Weise  dargestellt. 
Karlsruhe  11)05.    Braunsche  Hofhuchdruckerei.    45  S.  8°. 

Halm.  F..  ordentl.  Professor  der  Erdkunde  an  der  Univcrsitflt  Konigs- 
berg.  Di<-  Eisenbahnen,  ihre  Eutstehung  und  gegen - 
wartige  Verbreituug.  Mil  einer  Doppeltafel  und  zahlreichen 
Abbildungen  im  Text.  Band  71  der  Sammlung:  Aus  Xatur  und 
Geisteswelt.    Leipzig  1905.    B.  G.  Teubner.  150  S.  kl.  8°. 

Diese  beiden  vvolkstiimliehenu  Schriftehen  iiber  die  Eisenbahnen 
sind  ziemlich  gleiehzeitig  erschienen.  Ihr  Zweck  isl,  einem  groCeren 
Kreise  ein  gewisses  Verstandnis  fiir  das  Wesen  und  die  Bedeutung  des 
neuesten  und  vollk.nnmensten  aller  Verkehrsraittel  beizubringen  und  da- 
mit  das  Interesse  an  den  Eisenbahnen  zu  fordern.  Man  kann  wohl 
zweifeln.  ob  es  Uberhaupt  moglich  ist,  diesen  an  sich  recht  lobenswerten 
Zweck  init  Sehrifteu  von  so  geringeni  Umfang  zu  erreichen.  Dem  Ver- 
t'.isser  d«s  erstgenannten  Werkes  ist  die  Losung  der  Antgabe,  die  er  sich 
gestellt  hat.  jedenf.dls  nicht  gelunjren.  Seine  Darstellung  ist  eine  un- 
gleichmiiliige.  m<  ist  recht   trockne.  und   »-s  sind  mir  eine  ganze  Anzahl 
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tatsachlieher  Fngenauigkeiten  aufgefallen.  Ich  mochte  kaum  annehmen, 
dali  viele  Xichtfachmanner  sein  Buch  lesen,  und  daC  die.  die  es  lesen, 
viel  daraus  lernen  oder  gar  sich  far  die  Eisenbahnen  erwarmen. 

Auch  die  an  zweiter  Stelle  genannte  Schrifr  halt  meines  Erachtens 
nicht  das,  was  der  Titel  versprieht.  Das  erste  Buch  enthalt  einige  Be- 
merkungen  uher  die  Anfange  der  Eisenbahnen  in  England,  Deutschland 
und  Osterreieh.  In  dem  zweiten  wird  einiges  gesagt  iiber  die  Bahn  und 
deren  Anlage,  die  Station  (?)  und  den  Betrieb  und  die  Betriebsmittel.  Iu 
dem  dritten  Buch  beschreibt  der  Verfasser  einige  der  merkwurdigeren 
bekannten  Bahnen  und  zwar  nach  ihrer  geographisehen  Lage  (Verfasser 
ist  Professor  der  Erdkunde),  indem  er  Eisenbahnen  nach  Nord  und  Sud 
und  Eisenbahnen  nach  Ost  und  West  unterscheidet.  Wenn  man  die  ein- 
zelnen  hier  betrachteten  Bahnen  ansieht,  so  uberzeugt  man  sich  sofort, 
daiJ  cine  solche  Einteilung  sich  gar  nicht  folgerichtig  durchfUhren  laCt, 
wie  sie  denn  meines  Erachtens  auch  wissenschaitlich  und  praktisch  keinen 
Wert  hat.  Im  letzten  Kapitel  wird  einiges  iiber  Berg-  und  Stadtbahnen 
gesagt.  Der  Verfasser  ist  viel  gereist  und  hat  mancherlei  gelesen,  so  ist 
er  augenschcinlich  auch  ein  eifriger  Leser  des  Keichskursbuches  und  der 
englischen  Kursbttcher,  insbesondere  aus  alter  Zeit.  Bezeiehnend  fur  das 
ganze  Bueh  sind,  urn  nur  diesen  ein  en  l'unkt  hervorzuheben,  die  Aus- 
fiihrungen  des  Verfasser*  iiber  Tunnel  und  Brueken  S.  51  ft".  Auf  S.  52 
bemerkt  er,  die  geographisclie  Verbreitung  der  Tunnel  sei  ein  „der  Be- 
achtung  sehr  werter  Gegenstand",  und  S.  55  kommt  er  bei  dem  Oberblick 
iiber  diese  geographisclie  Verbreitung  zu  dem  Ergebnis.  daC  wir  die 
..weitaus  grrtlite  Anzahl  derselben  (d.  h.  der  Tunnel)  in  Gebirgsgegenden, 
die  wenigsten  in  Flaehlandern  linden".  Eine  allerdings  hochst  merkwtir- 
dige  Erscheinung!  Ebenso  gibt  es  in  Gegenden  mit  vielen  und  breiten 
Flussen  mehr  und  langere  Bracken,  als  in  wasserarmen  Gebieten. 

Fiir  einen  Eisenbahner,  der  seinen  Beruf  liebt,  ist  es  stets  erfreulich, 
wenn  einmal  ein  Nichtfaehmann  bei  Betrachtung  der  durch  die  Eisen- 
bahnen hervorgerufenen  Fortsehritte  sich  far  diese  begeistert,  ob  aber 
Lese-  und  Reisefriichte,  wie  sie  in  vorstehendem  Biichlein  zusammen- 
getragen  sind,  verdienen,  durch  die  Druekersehwarze  verbreitet  zu  wer- 
den,  die  Frage  mOehte  ich  nicht  unbedingt  bejahen.  r.  </.  L. 


Fur.srhe.  Hermann.  Betriebssekretar.  Handbuch  zur  Militar-Trans- 
port-Ordnung  nnd  zum  Militartarife.  Dresden-N.  1905. 
(\  Heinrich.    I'reis  1.50  J( . 

Das    Handbuch    soil  dazu  dienen,   den   Abfertigungsbeamten,  den 
militarischen  Transportfahrern  and  Kassenbeamten  das  Aufsuehen  der  im 
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Einzelfalle  anzuwendenden  Bestiinmungcn  der  Militar-Transport-Ordnuug 
und  der  hierzu  erlassenen  Dienstvorschriften  der  Eisenbahnen  zu  er- 
leiehtern.  Der  tjbersiehtliehkeit  wegen  hat  der  Verfasser  nur  die  fiir  den 
Frieden  geltenden  Bestimmungcn  berttcksichtigt. 

Es  muC  anerkannt  werden,  daB  das  BUchlein  seinen  Zweck  erfttllen 
wird.  In  erster  Linie  ist  es  allerdings  zur  Benutzung  dureh  die  Beamten 
der  sflehsischen  Staatsbahnen  bestimrat,  weil  darin  auch  die  fiir  den 
Verwaltungsbereich  dieser  Bahnen  getrott'cnen  Sonderbestimmungen  auf- 
genommen  sind.  Dazu  konnnt.  daC  die  in  dein  Werke  enthaltenen  viel- 
fachen  Ilinweise  auf  die  Dienstvorschriflen  der  Eisenbahnen  sich  auf  die 
besondere  Ausgabe  dieser  Vorschriften  fttr  die  siichsisehen  Staatsbahnen 
beziehen. 

Wenn  auch  diese  ilinweise  fiir  die  Beamten  der  ttbrigen  Verwal- 
tungen  keinen  Wert  haben,  so  wird  doch  das  Handbuch,  das  die  Dienst- 
vorschriflen der  Eisenbahnen  gr5Btenteils  wttrtlich  wiedergibt,  aucb  fttr 
sie  ntttzlich  sein.  Dabei  muB  jedoch  daranf  aufraerksam  geniacht  werden, 
dali  die  Bestimmungen,  die  nicht  fiir  alle  Bahnen  gelten.  zum  Teil  nicht 
ohne  weiteres  als  solchc  zu  erkennen  sind.  Sch. 


List*1  des  stations  des  cliemins  de  fei\  auxnuels  sappli<|ue  la  con- 
vention Internationale  sur  le  transport  de  inarchandises  par  chemin 
de  fer.    Pnbliee  par  l'office  central  ;*i  Berne.    Bern  1905.  2  Frcs. 

Das  Zentralamt  fiir  den  internationalen  Eisenbahntransport  in  Bern 
hat  das  bekannte  Statiousverzeichnis  fttr  die  dem  Berncr  tTbereinkonimen 
angehorenden  Eisenbahnen  neu  herausgegeben.  Die  vorliegende  viertc 
Auflage  ist,  wie  die  friiheren,  in  franzttsischer  Spraehe  bearbeitet  und  cut- 
halt  ein  Verzeiehnis  der  Eisenbahnverwaltungen  und  samtlicher  Stationen, 
hinter  denen  in  abgekttrzter  Forcn  Angaben  ttber  die  Zugehtfrigkeit  der 
Station  zu  ihrer  Verwaltung  und  ttber  einige  fur  das  Puhljkum  wissens- 
werte  Statiouscinriehtungen  gemacht  sind. 

Das  eigentliche  Stationsverzeichnis  utnfaBt  245  Seiten,  d.  s.  16  Seiten 
mehr  hIs  die  dritte  Auflage  von  1001.  Da  auf  jeder  Seite  etwa  150  Sta- 
tionen  stehn,  so  zeigt  sich,  in  welch  grolier  Zahl  in  den  lctzten  4  .Tahren 
von  den  Bahnen  des  Berner  (^bereinkoiuiuens  neue  Stationen  eroftuet 
worden  sind. 
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Sell i 111 pff.  (illstav.  Tragcrtabelle.  Zusainmenstellnng  dor  Haupt- 
wertc  der  von  deutschen  Walzwerken  hergcstellteu  X 
und  Q  Eison.    Miinchen  und  Berlin  1005. 

- 

Der  Verfasser  hat  durch  die  vorliegendo  Arbeit  einem  lange  ge- 
ftihlten  Bedurfnis  aller  Konstruktoure  abgeholfen.  Die  deutschen  NWmal- 
profile  sind  oft  nicht  fiir  Zwecke  gecignet,  fUr  die  sich  abweichende 
Profile  in  it  Vorteil  verwenden  lasson.  Von  vielen  deutschen  Walzwerken 
werden  solehe  Profile  hergestellt.  Hire  Anwendung  wurdc  dem  Kon- 
strukteur  sehr  erschwert,  weil  die  Protilbucher  der  verschiedenen  HUtten 
nicht  zur  Verfilgung  standen,  im  anderen  Falle  zeitraubendes  Suclien  und 
Vergleiehen  notwendig  war.  Der  Verfasser  hat  nun  alle  von  deutschen 
Walzwerken  hergcstellteu  X  un(*  C  Eisen  sorgfaltig  und  unter  groBem 
Aufwand  an  Zeit  und  Arbeit  fUr  die  Xaehrochnungen  zusammengestellt 
und  dadurch  dem  Konstrukteur  ein  Mittel  an  die  Hand  gegeben.  zweck- 
ontspreohendere  Profile  als  hisher  zu  verwenden.  -S7/. 

Xietliaillllier.  I)r.  F..  ordentlicher  Professor  an  der  Teehnischen  Hoch 
schule  in  Briinu.   Die  elektrisehen  Bahnsysteme  derGegen- 
wart.    Verlag  von  Albert  Raustein,  vonn.  Meyers  Zellers  Verlag. 
Zurich  1005. 

Von  dem  in  der  elektroteehnisehen  Literatur  bereits  sehr  bekannten 
Verfasser  ist  unter  ohigem  Titel  ein  Kapitel  behandelt,  das  besonders  in 
den  Ictztcn  Jahren  dadurch  in  den  Vordergrund  getreten  istf  daB  man 
dazu  Ubergegangcn  ist.  den  elektrisehen  Betrieb  auch  auf  llauptbahnen 
auszudehnen.  Zwar  fehlt  es  nicht  an  Einzeldarstellungen  aus  dem  Gebiete 
des  elektrisehen  Bahnbaues,  doch  mnCte  schon  jetzt  der  Mangel  eines 
rbersichtswerkes.  aus  dem  der  Bahutechuiker  sich  einen  Cberbliek  Uber 
das  In  rcits  Vorhandene  und  zur  Ausftthrung  Entworfene  verschaften  konnte, 
sich  geltend  machen.  I'm  so  freudiger  kann  daher  das  Erseheinen  der 
vorliegenden  Arbeit  begrUiit  werden. 

In  kurz  gedrangtcr  Cbersicht  bringt  der  Verfasser  ziinachst  eine 
Zusanimenstellung  der  moglichen  Bahnsysteme,  geht  dann  zur  genauen 
Besehreibung  der  ausgeftthrten  Anlagen  mit  alien  ihren  Einzelheiten  und 
EigentUmliehkeiten  Uber  und  schlieUt  mit  einer  kurzen  kritischen  Be- 
trnehtnng  Uber  die  Aussichlen  und  Vorteile  der  cinzelnen  Systeme. 

Die  Darstellung  des  157  Seiten  mit  202  vorziiglichen  Abbildungen 
unifassenden  Buches  ist  leichtverstandlich  und  kurz.  so  daC  das  Work 
jedom  Bahntcchniker  empfohlen  werden  kann.  r.  //. 

Archiv  fiir  Ki*.-nlialiiivr»-s.-n.  mo 
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/('idler,  J.  Die  elektrischen  Bogenlampen,  deren  Prinzip,  Kon- 
struktion  und  An  wen  dung".  Verlag  von  Friedrieh  Vieweg  & 
Sohn,  Braunschweig.  1005.  Preis  geh.  5,50  in  Leinwand  gob. 
G,oo 

Unter  obigem  Titel  ist  das  ti.  Heft  der  Elektroteehnik  in  Einzel- 
darstellungen,  herausgegeben  von  Dr.  G.  Benischke,  erschienen.  In  Fort- 
setzung  der  bereits  behandelten  Gebietc  werden  in  diesem  die  elektrischen 
Bogenlarapen  ciner  naheren  Betrachtung  unterzogen,  deren  Prinzip,  Kon- 
struktion  und  Anwendung  in  drei  Hauptabschnitten  behandelt  werden. 
Dabei  ist  der  Stoff  so  angeordnet,  daC  er  in  fortschreitender  Entwicklung 
dem  Leser  die  verschiedenen  Arten  der  Bogenlampen  vorftthrt  und  die 
naheren  Gesichtspunkte  fUr  ihre  Konstruktion  gibt.  Die  wichtigsten  Kon- 
struktionen  der  vorhandenen  Bogenlampen  sind  in  dem  Buche  gegeben 
und  so  besehrieben.  daC  auch  abweichende  Konstruktionen  leieht  ver- 
standen  werden  konnen.  Die  ITrtypen  der  ersten  brauehbaren  Bogen- 
lampen, die  nicht  mehr  gebaut  werden,  hat  Verfasser  mit  Recht  t'ortge- 
lassen,  da  sie  fUr  den  Leser  kaum  noch  Interesse  bieten. 

So  ist  das  140  Seiten  mit  130  Abbildnngen  nnd  einer  Kurventafel 
umfassende  Werk  wohl  geeignet,  den  Studierenden  der  Elektroteehnik 
und  anderen  Interessenten  die  notwendigen  Erlfluterungen  zum  Verstand- 
nis  der  Bogenlampenkonstruktionen  und  ihrer  Anwendung  zu  geben. 

r.  H 


Becker,  Hans.  Die  Erkrankungs-  und  Sterbliehkeitsverhaltni.sse 
der  Bediensteten  der  k.  k.  osterreichisehen  .Staatsbahnen. 
1897    1903.    Wien.    1905.    K.  k.  Eisenbahmninisterium. 

Die  Arbeit  enthalt  1.  den  Mitglicderstand  und  die  Hauptergebnisse 
der  StatLstik,  2.  Erkrankungsverhaltnisse  der  einzelnen  Dienstkategorien, 
3.  Durelisehnittlielir  Krankheitsdauer  und  durchschniHlichen  taglichen 
Krankenstand.  4.  Hrkrankungsverhaltnis.se  nach  Krankheitsgruppen.  5.  Er- 
gebnisse  der  Sterbliehkeitsstatistik,  terner  folgonde  Tabellen: 

1.  a)  Mitgliederzahl  nach  .Tahren  und  Verwaltnngsbezirken  und 

b)  Mitgliederzahl  nach  Didistcskategorien  und  Verwaltnngsbezirken. 

2.  Smnmarisehe  Ergrbnisse  der  Krankheitsstatistik  in  den  einzelnen 
Beriehtsjalireu. 

3.  Siinim.trisflM-  Krg>-I>ni>s<-  der  Krankheitsstatistik  in  den  einzelnen 
Verw.-dtungsbrzirkfMi. 

-\ 

Digitized  by  Google 


Bucherschau. 


1523 


4.  Vergleiehszahlen  der  dienstunfahig  erkrankten  und  der  ambulant 
behandclten  Mitgliedcr  in  den  cinzclnen  Verwaltungsbezirken. 

5.  12.  Ergebnisse  der  Krankheitsstatistik  nach  Krankheitsgruppen  und 
Krankheitsformen  und  summarische  Obersicht  in  den  18  Verwal- 
tungsbezirken. 

Interessant  ist,  daB  an  Tuberkulose  das  Werkstiltten-  und  demnilchst 
das  Kanzleipersonal  am  moisten  erkrankt,  wahrend  am  gUnstigsten  das 
Streckenpersonal  dasteht.  Auch  unter  den  Nervenkrankheiten  erscheint 
das  Werkstattenpersonal  an  erster  Stelle  mit  5,83  %,  demnachst  das  Zug- 
befordernngspersonal  mit  4,23  °/o,  auch  hier  steht  am  gilnstigsten  das 
Streckenpersonal  mit  2,29%.  tfchtr. 


First  annual  report  of  the  Henry  Phipps  Institute  for  the  study, 
treatment  and  prevention  of  tuberculosis,  enthaltend  einen  kurzen 
Bericht  der  Arbeit  des  ersten  Jahres  und  Abdruck  der  Vortrage, 
welche  wahrend  des  Jahres  im  Institut  gehaltcn  warden.  Phila- 
delphia 1905. 

Das  II.  Ph.  Institut  wurde  am   1.  Februar  1003  gegriindet  und  am 
1.  September  1903  eroft'net.    Die  Ziele  des  Instituts  umfassen  das  Studium 
der  Ursachc,  die  Behandlung  und   die  Prophylaxe  der  Tuberkulose  und 
die  Weiterverbreitung  der  Kenntnis  hiervon.    Das  Institut  umfaCt  neben 
den  n«"»tigen  Bureaus  Konsultationsraume,  Wartezimmer,  Apotheke.  Sektions- 
zimmer.  Wirtschaftsrtfume  und  die  Krankenzimmer.    Das  Institut  ist  mit 
allem  modernen,  hygienisehen  Komfort  eingerichtet.    Alle  diese  Einrich- 
tungen  sind  mit  verhaltnismiiBig  billigen  Kosten  aus  einem  alten  Miets- 
hause  hergestellt.    Der  Bericht  cnthalt  im  zweiten  Kapitel  Nachrichten 
iiber  die  Obduktionsbefunde,  ferner  Berichte   iiber  laryngologische  und 
neurologische  Behandlung,  dann   die  Veroff'entlichung  eines  Falles  von 
HbrOser  Phtisis  mit  Bmnehicetase,  sodann  den  Bericht  iiber  die  farbigen 
Patienten  und  eine  interessante  Statisiik  iiber  die  Tuberkulose  in  Phila- 
delphia von    18t!l-  1003,  aus   der  hervorgeht,   dad  die  Todestalle  von 
23,29  %o  18G1   auf  lS.S'j  *'/,),,  1003  zurttckgegangen   sind  und  ebenso  die 
Zahl  der  Sehwindsiiehtigon  von  3,32  %„  1801  auf  2,2r.°/00  1003. 

Die  im  Laufe  des  ersten  Jahres  gehaltenen  Vortrage  waren  folgende: 

1.  fJeseliielite  tier  Tuberkulosebehandluiig  am  Saranacsee  N.  Y.  von 
Edw.  L.  Trudeau. 

2.  Das  Hans  in  seiner  Beziehung  zur  Tuberkulosefrage  von  W.  Osier. 

3.  Patholngisehe  Anatomic  und  Histologic  der  Lungentuberkulose  in 

101* 


Digitized  by  Google 


1524 


Biiehersehau. 


ihrer  Boziehung  zur  allgeineinen  I'athologie  nnd  klinisehen  Er- 

seheinung  von  AVnodhead. 
4.  Die-  behOrdliehe  Kontrolle  der  Tuberkulose  von  H.  Biggs. 
r>.  Spezitisehe    Hehandlung    nnd    Impfung    der    Tuberkulose  von 

.M  aragliano.  '  Sch/r. 


Zeitschrift  fur  Kist'iilmlinhysiriir,  Organ  fiir  das  gesamte  Eisenbahn 
sanitiitswesen  unter  Mitwirkung  namhaftor  deutschor.  osterreiehi 
sober  und  ungariseher  Bahnarzto,  herausgegeben  von  II.  Booker. 
Assistant   dor   k.  k.  Staatsbahnon,   zugeteilt    deiu   k.  k.  Staat>- 
ministerium. 

Dio  Zoitsehrift  1st  in  monatliehen  Heften  orschienon  und  bis  zu  No.  !» 
vorgesehritten,  als  Herausgober  zeiehnet  audi  jetzt  noch  Hans  Beckor, 
wahrond  or  dio  Loitung  von  No.  4  an  dom  S.-H.  Dr.  Hugo  H.  v.  Britt<» 
und  Dr.  Andreas  Bogdan  in  Wien  Ubertragen  hat.  iMir  selbst  war  os 
zweifelhaft,  ob  ein  eignes  Organ  fiir  Eisenbahnhygiene  Lebensdauer  haben 
wiirdc,  wegen  dor  iramerliin  engen  Begronzung  der  Eisenbahnhygiene. 
Das  Work  aber  hat  gchalton,  was  os  versproehen  hat,  und  os  ist  nur  zu 
wunsehen.  daU  die  riihrigc  Sehriftleitung  dio  Zeitsehrift  woiter  auf  dor 
bishorigen  Ilohe  erhalt,  und  dati  sie  allmahlieli  bei  alien  Bahnarzten  Ein 
gang  tindet.  Boklagonswort  bloibt  os.  datf  bisher  nur  ein  Toil  dor  Balm 
iirzte  das  Brahmersehe  Wort  beherzigt  hat:  ..Treibt  Eisenbahnhygiene. u 

Schtr. 

Eytll.  Max.  Lobendige  Kralte.  Siebon  Vortrag.-  aus  dom  Gobioto 
der  Toohnik.  Mit  in  don  Text  godruokten  Abbildungen.  Berlin 
\U\K>.    Julius  Springer.    VI  und  -JS4  S.  s°.    1'reis  4  Ji . 

Der  beriihmte  Ingenieur  und  Begriindor  und  langjiihrige  Vorsitzeiuh- 
dor  Deutsehon  I^indwii'tsehaflsgesellsohaft  macht  in  dor  vorstehenden 
Sammlung  oinen  grtf  Boron  Krois  mit  Vortrrtgen  bekannt.  dio  or  zu  vor- 
sohiedenen  Zciton  bei  versehiedonen  Gelegenheiten  gelialten  hat.  Der 
eiste  und  letzie  .,1'oesie  und  Toohnik1'  und  „Zur  1'hilosophie  des  Er 
lindens".'  enthallon  allgeiuoine  geistvulle  Betraolitungeu.  die  tibrigen  b«-- 
sehaftigrn  >ieh  hauptsaehlieh  mi!  wirtsehaftliehen  und  leehnisehen  Fragen 
in  Agyplen,  wo  der  Verfassor  lange  .Tahre  als  Ingenieur  mit  sohonein 
Erfolgf  tatig  gewesen  ist.  Hauptsaehlieh  ist  <*s  die  Bewasserungsfrage, 
die  er  immer  wiedor  unter  notion  Gesieht>punkton  crortert.  hn  G.  Vor- 
trag  M-hildert  or  unter  dein  Titol:  Ein  I'harao  im  Jahrhundert  des  DampfV-s, 
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das  Lelxm  uiul  Treibeii,  die  abenteuerliehen  Taten  des  Khedive  Isinael 
Paseha  bis  zmn  Zusammenbrucli.  Kin  warmor  Fro  mid  dor  Land- 
wirtselialt,  setzt  er  in  dcin  fiinften,  am  28.  Mai  ISO!)  gelialtcnen  Vortrag 
auseinandor,  watches  Interesse  die  Landwirte  an  der  Kntwieklung  dor 
WasserstraGeii  besitzen. 

Dio  Vortritge  sind  so  klar  nnd  durchsiehtig  mid  im  besten  Sinne 
des  Worti's  gemeinverstandlich,  dal>  sio  aueh  Xicht-Teelinikcr.  unci  diese 
violloiclu  besomlers  gem,  lesen  worden,  wio  sie  dean  auch  nicht  vor  dom 
engorn  Kreise  von  Faoligenossen  dos  Verfassers  gohalten  sind.  Selbst 
-•in  begeistertor  Teohniker,  versteht  es  Eyth  nieisterhaft,  dio  liolio  Be- 
diming seines  Berufes  und  seiner  Wissenseliaft  audi  alien  denen  klar 
zu  maclien,  die  iiicht  zu  seiiien  Berufsgenossen  gehoren.  r.tl.L. 
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Meyer,  Hugo.    Government  regulation  of  Railway  rates.   New  York  1905. 

Ostalpcnbahn.    Projekt  fiir  cine  nornialspurige  Bahn  von  Biasca  nacli  ("bur. 
Greinabahn.  Herausgegeben  von  der  Regierung  dos  K anions  Tessin.   .Juni  1905. 

Pestnlozzi,  M.    Untersm-hung  iibor  die  Kinfuhrung  von  Kiloinetorheften  boi  den 
Si-hw  ei/.erischen  Bundesbahnen, 

Royal  Commission  on  London  Traffic.    Report,  Band  I.    London  1905. 

Schmitt.  A.   Der  Frachtzuschlug  ira  Eisenbahnfrachtreeht.    Dortmund  1905. 

Stavenliagen,  \Y.    Verkelirs-,  Beobachtnngs-  und  Nachricbtenmittel  in  militarischer 
Belcuebtunj;.    Gottingon  — Leipzig  1<H»5.  Gjjo.H. 
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Zeitschriften. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  da  Congres  des  Cherains  de  fer. 
Briiseel. 

Band  19.   No.  6-8.   Mai  bis  August  1905. 

Documents  ofticielB  do  la  Pommi.Hsiou  permanente  du  Congres  inter- 
national  des  ehcmins  de  fer. 

No.  9.   September  1905. 

Notice  sur  le  wagon  dynamometre  du  chemin  de  for  de  l'Etat  beige.  — 
Les  locomotives  de  I'Ktat  beige.  —  Les  nouvelles  locomotives  4—4—2  et 
4—6-0  pour  trains,  express  des  chemin*  de  fer  de  l'Etat  bavarois. 

BicTiim.b  nyTeii  cooOrueinii.   (Dcr  Bote  fur  die  Verkchrsanstalten).    St.  Petersburg 
(In  riiNsischer  Sprache). 

1905.  No.  27-83. 

(No.  27:)  Der  FluC  Ssulak  und  die  Eisenbahn.  —  (No.  28:)  Verletzung  der 
festgesetzten  Ordnung  iiber  die  Reihenfolge  in  der  Abferiigung  der  Guter. 

—  (No.  29:)  Aufcnthaltsraume  ftir  das  Personal  und  dessen  Verpflegung 
auf  den  wiirttembergischen  Staatseisenbahnen.  —  Die  Ergebnisse  der 
Versucho  mit  Maschinen  grolJer  Gesehwindigkeit.  —  (No.  30:)  Die  Giiter- 
schiftahrt  aut  dem  Amur.  —  (No.  31:)  Einfge  Mitteilungen  tiber  die  Her- 
stellungskosten,  Ertragsfahigkeit  und  Entwieklung  der  Kleiubahnen  in 
PreuGen.  —  Die  Verantwortlichkeit  dcr  Eisenbahn  fiir  Scliaden  und  Nach- 
teile,  die  den  Gegenstanden  zugefiigt  werden,  die  wahrend  der  Fahrt  a«s 
dem  Zuge  geworfen  werden.  —  Der  nurdliehe  Schiffahrtsweg  nach  Sibirieu. 

—  (No.  32:)  Die  linan/.iellen  Ergebnisse  des  Eisenbahnbetriebcs  im  .lahre 
1903.  --  Die  Schafzucht  in  Sibirien  und  die  Ausfuhr  der  Produkte  ins 
Ausland  auf  den  Eiscnbahnen.  —  (No.  33:)  Der  Automobilverkehr.  — 
Die  Beforderung  von  lebendem  Gedugel  auf  den  Eisenbahuen. 

Btainn;  i.  <[)iinnnc»»iji.,  iipoMiJiii  if-niiocTLi  it  Toprun.ui.   (Der  Bote  fiir  Finauzen,  Industrie 
und  Handel.)   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 

1906.  Heft  31-38. 

(No.  32:)  Manifest  vom  G./I9.  August,  betr.  die  Errichtung  einer  Reichs- 
duma.  —  Die  Leipziger  Fruhjahrsmessc  im  Jahre  1905.  —  (No.  33:)  Da.- 
Ergebnis  dcr  Getreidekampagne  1904/05.  -  (No.  34:)  Die  Preisbewegung 
an  den  wichtigsten  Fondsborsen  wahrend  des  russisch-japanischen  Kriegeg. 

—  (No.  35:)  Die  Produktion  von  Getreide  in  der  Welt  im  .Jahre  1905. 
(Fortsetzung).  —  (No.  38:)  Die  Steinkohlengewinnung  in  RuBland  im 
Jahre  1904. 

Deutsche*  Handelsmuscnm.  Berlin. 
2.  Jahrgang  1905.   Heft  9. 

PrrsonentarilVeform. 

Dingier*  polytcchnischeg  Journal.  Stuttgart. 

Band  320.    Heft  34.    Vom       August  I»i5. 

Das  Eisenbahn-  und  Yerkchrswesen  auf  der  Wcltausstellung  in  St.  Louis 
UMH. 
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Xo.  36—41.   Vom  9.  September  big  14.  Oktober  1905. 

Schnellbetrieb  auf  den  Kisenbahnen  der  Gegeuwart. 

No.  38-41.   Vom  23.  September  bis  14.  Oktober  1905 
Nnrdamerikanische  Eisenbahnwerkstfttten. 

1/Economiste  francais.  Paris. 

33.  Jahrgang.  2.  Band.  No.  41.   Vom  14.  Oktober  1905. 

Lettre  de  Suisse:  les  resultats  des  ehemins  de  fer  federaux  en  1903  et 
en  1904. 

Eisenhahn  und  Industrie.  Wien. 

I.  Jahrgang.   Heft  11.   Vom  5.  Oktober  1905. 

Das  Problem  der  giinstigsten  Fahrgeschwindigkeit  der  Eisenbahnziige.  — 
Die  Sozialpolitik  der  koniglich  ungariscben  Staatsbahnen.  —  Die  Aus- 
nut/.ung  der  Personenzuge. 

Elektrische  Bahnen  nnd  Retriebe.  Munrhen. 

3.  Jahrgang.   Heft  24.  Vom  24.  August  1905. 
Eiektrische  SchienenstoBverbindungen. 

Heft  25.    Vom  4.  September  1905. 

Aussehlag  von  StraCenbahnwagen  uud  Kupplungen  in  Kurven.  —  Per- 
sonenwagen  filr  Hochbahn-  und  Untergrundbahnverkehr.  —  Elektrischer 
Bahnbetrieb  auf  der  Streeke  Seebach  — Wettingen  mit  15  000  Volt  Wech  • 
selstrom. 

Heft  26.   Vom  14.  September  1905. 

(und  27  u.  '26:}  Beforderung  schwerer  Eisenbahnziige  mit  elektrischern 
Strom.  —  (Heft  26:)  Koblenverladeanlage  in  Offenbach  a.  M. 

Heft  28/29.   Vom  6.  14.  Oktober  1905. 

Die  eiektrische  Lokalbahn  Tabor— Bechync. 

Engineering.  London. 

No.  20liH-2076.   Vom  16.  August  bis  13.  Oktober  1905. 

iNo.  206S  u.2069:)  Locomotives  at  the  Liege  exhibition.  —  Natal  Govern- 
ment Railways.  —  (No.  2069:)  Steam  coach  for  the  Great  North  of  Scot- 
land Railway  Company.  —  Current  Railway  construction.  —  (No.  2070:) 
The  Brotan  locomotive  boiler.  —  Large  gas  engines.  —  (No.  2071:)  Narrow- 
gauge  bogie  tank  locomotive.  —  (No.  2072:)  Royal  train  for  India.  — 
British  Railway  economics.  —  The  inferiority  of  canals  as  a  means  of 
goods  transport.  —  British  Railway  returns.  —  (No.  2073:)  Cantilever 
bridge,  of  lS<)0-ft  span  across  the  St.  Lawrence.  —  Locomotive  building 
in  New  South  Wales.  —  (No.  2074:)  Royal  train  for  India.  —  (No.  2075:) 
Railways  and  the  future  of  China.  —  (No.  2076:)  Self-discharging  single- 
hopper  wagons.  —  Argentine  Railway  affairs.  —  Locomotives  at  the  Liege 
exhibition.  —  Tin-  engineering  of  London  traffic.  —  Steel  used  for  motor- 
car construction  in  Fiance. 
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Engineering  News.   New  York. 

Band  55.  No.  5-13.    Vom      August  bis  •*>.  September  1905. 

(No.  5:)  The  development  of  special  track  work  on  street  Railways.  - 
(No.  <>:)  Kleetric  headlights  tor  locomotives.  -  Crossing  frogs  with  con- 
tinuous rails.  —  'No.  1:>  Concrete  tics  on  the  Lake  Shore  and  Michigan 
Southern  Railway.  —  Sehwanderholz  l»ridge  on  the  Neitstadt  and  Donau- 
cschingen  Railway,  Germany .  —  No.  8:;  Standard  designs  of  locomotives 
for  India.  —  Hollow  firebrick  arch  for  locomotives  on  Chicago  and 
North  Western  Railway.  —  The  Carnegie  steel  tie.  —  (No.  90  Railw.-.y 
improvements  and  betterments.  —  No.  Hi:)  Contractor  s  loading  hopper, 
concrete  spreader  and  dump  wagon.  —  Track  elevation  on  the  Chicago 
and  North  Western  Railway.  Knglish  street  Railway  construction.  — 
(No.  11:)  Some  practical  points  in  the  double  tracking  of  Railways.  — 
The  Grand  Trunk  Pacific  Railway.  —  No.  13:)  Operation  of  a  single-track 
Railway  under  the  block  system. 

Le  Genie  Civil.  Paris. 

Band  47.   No.  17.    Vom  2G.  August  1905. 

Chemin  de  fer  elcctriqne  de  Saint-Gall  a  Speicher  et  a  Trogen    Suiss.  i. 

Giornale  del  Genio  Civile.  Rom. 
43.  Jahrgang.  .luni  1905. 

Lavori  di  costruzione  della  stazione  di  I'rbino.  —  L'esereizio  ferroviario 
e  le  possibili  riforme  ed  economie. 

43.  .lahrgang.  .luli  l'.n*5. 

La  settima  sessione  del  congresso  ferroviario  interuazionale. 

G lasers  Annalen  fur  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Band  57.   Heft  5.   Vom  1.  September  I  HOG. 

F.rsatz  von  GleUansehliissen  und  AnschluUgleisen.  —  Hie  Jungfraubahn. 

—  Triebwagen  oder  Lokomotivev 

Heft  K.   Vom  15.  September  1905. 

(und  8:)  Die  Liittichcr  Weltausstellung.  —  (Heft GO  Lokomotivprufun^eu, 
auf  dem  Versuchsstand  der  Pennsylvaniabahn  in  St.  Louis. 

L'ingegneria  ferroviaria.  Rom. 

2.  Jahrgang.    Heft  16.   Vom  IG.  August  1005. 

Ancora  sulle  Ii^uidazioni  ferroviarie.  —  Automobilismo  ferroviario;  le 
vettnre  a  vapore  sistema  Ganz.  —  Collegamenli  di  sicurezza  fra  scambi 
e  segnali.  —  In  lato  pratico  del  problema  ferroviario  italiano.  —  L  in- 
segnamento  ferroviario. 

Heft  17.   Vom  1.  September  1905. 

(und  IS:)  L'impiego  dei  combustibili  li<|Uidi  sulle  locomotive.  —  (Heft  17:> 
Del  ^comfort"  in  viaggio. 

Heft  18.   Vom  1G.  September  1905. 

Modo  di  ripristinare  sollecitaiuente  le  interruzioni  delle  linec  ferroviarie. 

—  \»uale  situazione  sia  serbatn  all"  industria  ferroviaria  colla  prevedibile 
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graduate  tra»forinaziom>  del  sistema  di  trazione  utilizzando  I'energia 
elettrica. 

Heft  19.   Vom  1.  Oktober  1905. 

I  ferrovieri  italiani.  —  Nota  sull  modo  di  calcolare  i  eontrappesi  per  le 
sale  montate  a  gornito  con  braceio  obliquo  centrale  per  locomotive. 

Jiirnbanebladet.   (Das  Eisenbahnblatt).  Stockholm. 
1905.   No.  15—18. 

(No.  15  u.  |f>:)  JarnvMgsmuseer  i  Europa.  —  (No.  15:)  Sverige.  —  Ny  lasan- 
ordning  a  statens  jarnvagars  personvagnnr.  —  (No.  16  u.  17:)  Pen^ions- 
fiagau  vid  statens  jUrnvHgar.  —  (No.  17:)  Ett  sjukhustag.  —  (No.  18:) 
Fackskolor  fur  jftrnviig^mttn.  —  Lokomotiv  med  ofverhettad  anga  for 
Bcrgslagernas  jarnv&gnr.  —  Jarnv&gsstatistikcns  oinarbetuing. 

Journal  of  the  Western  Society  of  Engineers.  Chicago. 
Band  10.   No.  4.  August  1005. 

The  division  engineer  in  Railway  work. 

Moniteur  des  intereJs  materiel*.  Brussel. 

55.  Jahrgang.   No.  110.   Vom  1.  Oktober  1905. 

La  reunion  de  Washington  de  I'association  du  emigres  des  chemins  de  ter. 

3annci;u  ininopaiopcicai  o  pyceuaro  Texmi'ieci;aro  o'.ino»Tita.    (Notizblatt  der  Kai^erl. 
ruseischen  technisehen  Gesellschaf  t.)  St.  Petersburg.  (In  russischer  Sprache.) 
1905.    Heft  8  und  9. 

Rechenschaftsbericht  liber  die  Tatigkeit  der  kaiserlich  russiachen  techni- 
sehen Gescllschaft  im  J  ah  re  1904  (S.  1—85).  —  Verhandlungsprotokolle 
iiber  die  Sitzungen  der  Gesellschaft  (S.  -287 — 317).  —  Neue  Forinen  von 
Wasserrohrkesseln  mit  geraden,  vertikalstehendeu  Rohren  von  gleiclier 
LHnge,  M.  Hortindel.  —  Lokomotivwa^serrohrkessel,  System  G. Borowsky. 

Osterreichisch-ungarisches  Eisenbahnblatt.  Wien. 
10.  Jahrgang.   Heft  4*.   Vom  19.  Oktober  1905. 

Siidbahngesellsehaft.  —  Die  Eisenbahnen  der  deutschen  Eiseubabnver- 
waltung. 

Organ  fur  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Band  42.   Heft  9.  August  1905. 

Die  Lokomotiven  auf  der  Weltausstellung  in  St.  Louis  1904.  —  Die  vor- 
teilhafteste  Belastung  der  Giiterziige.  —  Versuche  zur  Ermiitlung  zweck- 
milGiger  Lieferungsbedingungen  fiir  Stellwerksdrahtseile.  —  Die  neue 
Briicke  iiber  den  Nordseekanal  zu  Velsen.  -  Verschiehliche  Lageruug 
des  Lokomotivkessels.  —  Lokomotiven  der  San  Juan— Serrezuela-Bahn. 
Neuer  Betriebsplan  fiir  Massenveikehr  auf  Vorortbahnen. 

Heft  10.   September  1905. 

Grundwasserenteisenung  zur  Wasserversorgung  von  Bahnhofsanlagen.  — 
Neuer  Betriebsplan  fiir  Massenverkehr  auf  Vorortbahnen.  —  Geologisciie 
Bemerkungen  zmn  Einsturze  im  Alteubckener  Tunnel.    —  Versuehs- 
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fahrten  mit  der  Westinghouse-Schnellbahnbretnse  auf  den  bayerischen 
Staatseisenbahnen.  —  Versuche  mit  Lokomotiven,  Bauart  Shay,  auf  der 
Chesapeake-  und  Ohio-Bahn.  —  Vierzylinder-Verbundlokomotiveu  auf 
amerikauischen  Bahnen.  —  Vierzylindrige  Verbundlokomotive,  Bauart 
Cole,  fur  die  New  York  Zentralbahn.  —  Sechsachsige  Mallet-Lokomotive 
fiir  die  Baltimore-  und  Ohio-Bahn. 

Railroad  Gazette.  New  York. 

Band  39.   No.  6.   Yom  11.  August  1905. 

Racing  with  locomotives.  —  Reinforced  concrete  passenger  tunnel;  Cen- 
tral Railroad  of  New  Jersey.  —  Switch  engines  for  bridge  service  at 
Cincinnati.  —  Standard  bridges  on  the  Harriman  lines.  —  The  cost  of 
locomotive  operation.  —  Standard  length  of  brake  beams.  —  English 
motor  cars.  —  Draining  the  interborough  rapid  transit  tunnel  under  the 
Harlem  River. 

No.  7.   Vom  18.  August  1903. 

The  Baltimore  and  Ohio  Railroad.  —  Covered  goods  wagons  for  Japanese 
Railways.  —  Philadelphia's  rapid  transit  Railroad.  —  The  Frisco  system 
of  handling  time  freight.  —  A  German  impression  of  British  Railroads. 

—  Railroad  shop  tools.  —  New  German  passenger  ami  baggage  rates. 

No.  8.   Vom  25.  August  1905. 

Chicago  passenger  terminals.  —  Some  influences  affecting  tonnage  rating. 

—  Philadelphia's  rapid  transit  Railroad.  —  Convertible  electric  motor 
cars.  —  Brooklyn  Heights  Railroad.  —  The  cost  of  locomotive  operation. 

—  A  handsome  passenger  locomotive  of  1806.  —  Tank  cars  for  the  Ar- 
gentine Government  Railways. 

No.  9.   Vom  1.  September  1905. 

The  Census  Office  Railroad  valuation.  —  Street  Railway  capital  and 
earning  1905.  —  Under-running  third  rail  for  the  New  York  Centra).  — 
The  new  „ Alton  limited".  —  Railroad  shop  tools. 

No.  10.   Yom  8.  September  1905. 

The  over  capitalisation  of  street  Railways.  —  New  freight  yard  of  the 
Burlington  at  Galesburg.  —  The  Great  Northern  time  freight  system.  — 
The  Montreux-Oberland  Bernois  Railroad.  —  Passenger  coach  yards.  — 
Automatic  block  signals  on  the  Erie. 

No.  11.   Vom  15.  September  1905. 

Disaster  of  the  Manhattan  Elevated.  —  St.  Lawrence  river  bridge,  Quebec, 
Canada.  —  Forging  and  repairing  locomotive  motion  rods.  —  Steam 
motor  coaches  for  the  Buenos  Ay  res  Great  Southern.  —  The  Chicago 
freight  terminals  of  the  Chicago  and  North  Western.  —  Railway  con- 
struction in  North  China.  —  New  locomotives  for  Indian  State  Railroads. 

—  Standard  bridge  on  the  Harriman  lines.  —  The  Jungfrau  Railroad.  — 
Automatic  block  signals  on  single  track.  —  Electric  Railroads  in 
Michigan.  —  The  Roadmasters'  convention.  —  A  large  reinforced  con- 
crete stand-pipe.  —  Forging  machine  formers  and  bulldozers. 
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No.  12.   Vom  22.  September  1905. 

A  life-saving;  incident.  —  The  Cincinnati,  Hamilton  and  Dayton  sale.  — 
August  accidents.  —  Grade  improvements.  —  Railway  signal  association. 

—  Standard  bridgen  on  the  Harriman  lines.  —  The  Chicago  freight  ter- 
minals of  the  Chicago  «nd  Northwestern.  —  The  Loree-Patenall  sema- 
phore. —  The  first  Railroad  in  Austria.  —  Slide  valve  vs.  piston  valve 

—  Investigation  of  the  Elevated  Railroad  disaster.   —  Transportation 
connections  into  Timbuctoo.   —   The  cost  of  locomotive  operation.  - 
Lightening  the  work  of  engincinen  and  firemen.   —   The  waterways  of 
Canada.  —  The  traveling  engineers'  convention.  —  American  locomotive 
(  oinpany. 

No.  18.   Vom  20.  September  1905. 

The  law  is  good,  if  a  man  use  it  lawfully.  —  Forms  of  signals.  —  New 
freight  terminals;  Cincinnati,  New  Orleans  and  Texas  Pacific.  —  A  new 
four-wheeled  passenger  truck.  —  Union  highway  crossing  bell.  —  Robert 
water-tube  locomotive  boiler.  —  Chicago  track  elevation.  —  Pennsylvania 
Railroad  baggage  checks.  —  Reinforced  concrete  trestle  for  the  Illinoi- 
Central.  —  Use  of  superheaters  on  Belgian  State  Railways.  —  The 
making  and  repairing  of  locomotive  frames.  —  Alternating-current  electric 
locomotives.  —  Tunnels  under  the  Hudson.  —  The  efficiency  of  large  gas 
engines.  —  Early  Railroad  construction  in  New  South  Wales. 

The  Railway  Age.  Chicago. 

Band  40.   No.  6-13.    Vom  11.  August  bis  29.  September  1905. 

(No.  6:)  The  campaign  for  rate  regulation.  —  Pennsylvania  terminal  work 
in  New  York.  —  The  new  Pennsylvania  Dynamometer  car.  —  An  At- 
lantic compound  for  the  Great  Northern  of  England.  —  New  York  Central 
inspection  locomotive.  —  The  Leitner-Lucas  train  lighting  dynamo.  — 
<Nu.  7:)  Legal  status  of  the.  „Jim  Crow"  car.  —  Effects  of  rate  reductions 
on  Railway  employees.  —  Theoretical  and  assessed  value  of  Railways 
compared.  —  Henri  four-cylinder  compound  express  locomotives;  Paris 
Lyons  and  Mediterranean  Railway.  —  A  unique  Colorado  mountain  Rail- 
way. —  Ten-wheel  locomotive  with  superheater  for  Chicago,  St.  Paul, 
Minneapolis  and  Omaha.  —  (No.  8:}  Rate  regulation  and  the  hereafter.  — 
Electric  cars  in  collision.  —  The  creeping  nf  rails.  —  Lackawanna's 
eastern  terminal  at  lloboken.  —  Denver  and  Rio  Grande  station  at  Grand 
.lunction,  Colorado.  —  (No.  9:)  The  Panama  Railroad.  —  Door  arrange- 
ment of  passenger  cars.  —  Rate  regulation  may  be  sidetracked.  —  Ne« 
equipment  for  the  Pennsylvania  18  hour  special.  —  Powers,  duties  and 
work  of  state  Railroad  commissions.  —  New  York  Central  undercontact 
third  rail.  —  (No.  10:)  Siugle  track  Railway  operation.  — The  purchase  of 
poor  material  by  Railroads.  —  Parallel  and  competing  Railways  in  Texas 
and  their  punishment.  —  The  operation  of  an  automatically  blocked 
single  track  Railroad.  —  Ten-wheel  passenger  locomotives.  —  London 
and  Northwestern  Railway.  —  Suowshed  signals  on  the  Southern  Pacific. 
—  Four-cylinder  balanced  compound  locomotive.  —  Great  Northern  of 
England.  —  (No.  II:)  The  new  Elevated  accident.  —  Railway  „misre- 
presentation."  —  Compound  locomotives  in  Europe.  —  Units  of  costs.  — 
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Plans  of  the  Western  Pacific.  —  New  Lackawanna  coal  piers.  —  Govern- 
ment control  of  British  Railways.  —  Greater  stability  of  rates:  private 
ear  legislation.  —  New  Bavarian  four-cylinder  compound  locomotives.  — 
Spanish  hopper  cars  for  Iron  Ore.  —  No.  Local  chapters  for  the 
American  society  of  civil  engineers.  The  roadmastcrs'  association.  — 
The  vibration  test  for  staybolts.  —  Eric  s  financial  statement.  —  Farmers 
and  rate  regulation.  -  The  Santa  Fe's  Texas-Colorado  line.  —  The  Rail- 
way signal  association.  --  An  improvement  on  headlights.  —  Staybolts; 
New  York  Railroad  club  discussion.  —  Pennsylvania  Railroad  locomotive 
testing  plant.  —  Lehigh  Valley  ten-wheel  locomotive.  —  A  concrete 
roundhouse.  —  .Master  car  and  locomotive  painters*  convention.  The. 
contest  for  control  of  the  Wabash.  —  Various  programs  for  rate  regu- 
lation. —  (No.  130  Another  chapter  of  Krie.  —  Grease  as  a  lubricant  for 
locomotives.  —  Cash  versus  checks  in  paying  Railway  employees.  — 
Tandem  compound  locomotive  of  the  Northern  Pacific.  —  New  manu- 
facturing plant  of  the  Sturtevatit  Company.  —  The  Cincinnati.  Hamilton 
and  Dayton  acquisition  by  the  Krie.  —  Lehigh  Valley  coal  and  storage 
plant.  —  Prospects  of  Railway  legislation  in  Congress. 

The  Railway  and  Engineering  Review.  Chicago. 

Band  4».   No.  31— .TW.   Vom  5.  August  bis  30.  September  HHJo. 

(No.  31:)  Freight  yard  air-brake  testing  plant.  —  Kconomy  of  fuel  and 
supplies  furnished  locomotives.  —  Pacific  type  passenger  locomotive 
with  superheater,  Chicago,  Rock  Island  and  Pacific  Railway.  —  Signaling 
on  the  Southern  Pacific  system.  —  Power  house  menagement.  —  The 
relation  of  Railroads  to  the  public.  —  (No.  32:)  Switching  and  switching 
revenue.  —  Freight  development  by  interurban  roads.  —  The  combined 
automatic  and  straigh-air  brake.  Oil  furnaces  and  oil  fuel  for  loco- 
motives; Southern  Pacific  « 'o.  —  (No.  33:}  Route  of  the  ('rand  Trunk 
Pacific.  —  New  dynamometer  car,  Pennsylvania  Railroad.  —  Increa-e 
and  percentage  of  air  brakes.  —  No.  34:)  Terminal  improvements  of  the 
New  York  Central  Railroad.  —  Welding  locomotive  frames  with  thermit. 

Inspection  locomotive,  New  York  Central  lines.  Signal  in  snow 
sheds,  Southern  Pacific  Co.  —  Tests  of  reinforced  concrete  beams.  — 
i  No.  3'*:;  Two  cylinder  compound  locomotive  with  superheater;  Minnea- 
polis. St.  Paul  and  Sault-  Ste.  Marie  Railway.  —  Single  phase  alternating 
current  adopted  by  the  New  York.  New  Haven  and  Hartford  Railroad.  — 
The  power  distributing  system  of  the  Boston  Elevated  Railway  Co.  — 
Hand  cars.  —  New  locomotives  for  Cuba.  —  Railroad  taxes  and  plans 
for  appraising  Railroad  property. 

The  Railway  Engineer.  London. 

Band  26.   No.  30K   September  P.KXY 

Composited  corridor  carriages;  Caledonian  Railway.  —  The  Siemens  and 
Halske  power  signaling  plant  at  Antwerp  Central  Station:  Belgian  State 
Railways.  —  Natal  Covernment  Railways  1004.  -  Cape  of  Good  Hope 
Government  Railway  6n-ft  horse  cars.  —  Mechanical  stokers  for 

locomotives. 
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No.  H09.   Oktober  lirnfi. 

Kail-motor  carriages,  London  and  North  Western  Railway.  —  Widening 
of  Grosvenor  bridge;  London,  Brighton  and  South  f'oast  Railway.  — 
Protection  of  bridge  floors  against  corrosion.  —  New  4-4-0  type  loco 
motives,  Caledonian  Railway.  —  Lagos  Government  Railway  1904/05.  — 
Row  to  East  Ham  widening,  London,  Tilbury  and  Southend  Railway  1 
—  Vestibule  trains;  Great  Indian  Peninsula  Railway. 

The  Railway  News.  London. 

Band  84.   No.  2172-2179.   Yom  1!).  August  bis  7.  Oktober  1905. 

i. No.  2172  u.  2l7:-t:)  Irish  Railway  companies  in  the  past  half-year.  — 
(No.  2172:)  Ton-mile  statistics.  —  Light  Railways  act.  18%.  —  London 
and  North  Western  Railways  road  motors.  —  (No.  2173,  2175  u.  2176:) 
British  Railway  rates  for  foreign  and  colonial  farm,  dairy  and  market 
garden  produce.  —  (No.  2173:)  New  York  Central  Railway  electric  loco- 
motives. —  The  grat  expresses  of  England:  The  Great  Northern  Rail- 
way. —  Good  locomotives  for  the  Indian  State  Railway.  —  Railway  rates 
on  fruit.  —  American  private  car  line  abuses.  —  (No.  2174:)  The  Inter- 
continental Railway  Company's  refrigerating  wagons;  an  interesting 
experiment.  —  Railway  servants'  hours  of  labour.  —  The  New  York 
t'entrnl  electric  locomotives.  —  (No.  2176  u.  2176:)  The  nationalisation  of 
Railways  and  canals.  —  (No.  2175:)  Electric  trains  in  London.  —  A 
prosperous  Japanese  Railway.  —  The  Rhodesia  Railways  new  bogie 
rattle  wagons.  —  (No.  2176:)  British  Railways  in  1904.  —  Railway  rates 
and  taxes.  —  L'entente  cordiale.  —  Workmen's  trains  report.  —  Indian 
Railways  in  1904.  —  London  and  North  Western  rail  motor.  —  Rail 
motor  service.  —  French  locomotive  development.  —  Australian  Rail- 
ways. —  No.  2177:)  Projected  Scottish  Railway  amalgamation.  —  Lon- 
don and  North  Western  wExperimeutk  locomotive.  —  Workinens'  train 
report.  —  Railway  accidents  and  casualties.  —  (No.  2179:)  Ways  of  our 
Railways.  —  Railway  rates  for  fish.     -  Alexandria  doi/ks  motor  service. 

Revue  d'economiqiie  politique.  Paris. 

19.  Jahrgang.   No.  8  und  9.   August-September  1905. 
Le  rachat  des  chemins  de  fer  en  Suisse. 


Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 
28.  Jahrgang.    Heft  8.   September  1905. 

Wagons  de  40  tonnes  de  la  Compagnie  Paris-Lyon-Mediterranee  pour  le 
transport  des  masses  indivisibles  et  encombrantes.  —  Note  sur  un  appareil 
.Avance-Petards*  (brevet  Clayton  et  Co.).  —  Les  locomotives  a  Impo- 
sition de  St.  Louis. 

Heft  4.   Oktober  1905. . 

Note  sur  la  superstructure  des  chemins  de  fer  aux  Etats-l'nis.  —  Traction 
eleetrique  par  courant  alternatif  monophase,  transforme  sur  la  locomotive 
en  lourant  continu. 
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Schweizerische  Bauzeitang.  Zurich. 

Band  46.   Xo.  10.   Vom  2.  September  1905. 

Die  elektrische  Zahnradbahn  Brunnen-.Morachach. 

Xo.  12.   Vom  16.  September  1905. 

Verluste  in  den  Zahnradem  und  Aehslugern  dee  Schmalspurbahnmotors, 
Typ  T.  M  14  der  Maschinenfabrik  Oerlikon. 

Xo.  13.   Vom  23.  September  1905. 

Die  neuen  Werkgtatten  der  Schweizerischen  Bundesbahnen  in  Zurich. 

JKypHajn.  m h hh CTep CTBa  uyreft  coofimeHia.   (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten).   St.  Petersburg.   (In  russischer  Sprache.) 
1905.    Heft  5. 

Die  Unztilftn^liclikeiten  der  Ssamarkand  —  Andishan-Bahu.  Teilstrecke 
der  Mittelasiatischen  Eisenbahn  (mit  Zeichnungen).  Von  M.  A.  Petsch- 
kowMki.  —  Die  Staataeisenbahnen  und  die  Finauzpolitik  PreuCena.  Von 
W.  Seh.  —  Anordnung  der  Gleise  auf  den  Stationen.  —  Die  groGen 
Giiter-  und  Vergchiebcbahnhofe  der  russigi  hen  Ejgenbahnen  (Fortaetzung. 
Mit  Zeichnungen).  Von  Ph.  A.  Galizinski.  —  Die  Wohlfahrtseiurichtungen 
der  lranzosischen  Ei*enbahnen.  Von  J.  \V.  Tan  ski.  —  Einige  Mitteilungen 
iiber  die  Ausgaben  der  franzoaischen  Eisenbahngescllschafteu  fur  Wohl- 
fahrtseiurichtungen. A.  T.  —  Bedeutung  der  Wahrscheinliehkeitslehre 
fiir  den  Ingcnieur  der  Verkehrsanstalten.   Von  N.  A.  Awrinski. 

Zeitschrift  des  bsterreichischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
57.  Jahrgang.   Xo.  36.   Vom  8.  September  1905. 

(u.  37:)  Sicherung  und  Befestigung  der  Schienen  auf  Holzsehwellen  durch 
Verdiibelung  naeh  System  Albert  Collet.  —  'No.  :ir>:/  Eine  historische 
Lokoinotive. 

Xo.  37.    Vom  15.  September  1905. 

Die  internatmnale  Antomobilauastfllunj:  in  Berlin  vom  4.  bis  19.  Fe- 
bruar  1905. 

Xo.  10.    Vom  fi.  Oktolier  1905. 

Die  Luftungsanlagen  beitn  Ban  der  grolien  Alpentunnel. 

Zeitschrift  des  Vereins  dentscher  Ingenienre.  Berlin. 
Band  49.   Xo.  37.   \*«<m  Hi.  September  1905. 

Der  emphasise  Bahnmotor  der  Westiughouse-Gesellseliaft. 

Xo.  38.    Vom  -2:;.  September  1905. 

(und  4it:,i  Moionvagen  im  Kisenhahnhotrieh.  —  (No.  36:)  Fortschritte  auf 
dem  Ciebiete  der  clcktrisclieu  Zuglorderung. 

Xo.  39.    Vom  :!*>.  September  1905. 

imul  41:;  Die  Weltausstellimg  in  St.  I.ouis  1904;  das  Kisenbahnverkehrs- 
wesen. 
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No.  40.   Vom  7.  Oktober  1905. 

Die  Einfiihrung  des  elektriachen  Betviebes  bei  den  vereinigten  Londoner 
Stadtbahnen. 

No.  41.   Vom  14.  Oktober  1905. 

Die  Eisenbahnbrtieke  ttber  die  Havel  bei  Brandenburg. 

Zeitschrift  fflr  den  internationalen  Eiaenbahntransport.  Bern. 
18.  Jahrgang.   Heft  9.   September  1905. 

Zu  den  Fragen  der  Klageverjahrung  uud  der  Fahrlassigkeit. 

Zeirung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 

No.  64—81.   Vom  19.  August  bis  18.  Oktober  1905. 

(No.  64:)  Die  franzdaischen  Eisenbahnen;  Staatsbahn  oder  Privatbahn? 
—  RegelmaGige  und  kiirzeste  Fahrzeit.  —  (No.  65:)  TarifverhJUtnisse  im 
Verkehr  mit  Schweden  und  Norwegen.  —  Der  Verkehr  der  sachsischen 
Staataeisenbahnen  im  Jshre  1904.  —  (No.  66:)  Bildliche  Darstellung  des 
Laufes  der  Guteiwagen.  —  Berieht  der  Koniglichen  Kommission  iibcr 
die  Verkehrseinrichtungen  in  London.  —  (No.  67:)  Schnelligkeitswett- 
bewerb  zwisehen  amerikani«chen  Eisenbabnen.  —  Znr  Frage  der  Betrieba- 
sicherbeit  auf  den  deutschen  Eisenbahnen.  —  Kleinbahuen  im  Kreise 
Danziger  Niederung.  —  (No.  68:)  Der  Ei.scubahnbau  dureh  Privatgesell- 
schaften  soil  in  RuGland  gefordert  werden.  —  Die  Zugsicherung  bei 
Storungen  in  der  solbsttatigen  Ruekfallvorrichtung  des  elektrisehen 
Streckenblocks.  —  (No.  69:)  Reisebriefe  vom  siebenten  internationalen 
Eiscnbahnkongress  in  Washington.  —  Franzosische  Zufahrtlinien  nach 
dem  Simplnn  und  der  Plan  einer  Mont-Blnne-Bahn.  —  Der  neue  bayerische 
Bodenseedampfer  „Lin(iaua.  —  (No.  70:)  Der  Winterfahrplan  1905/06  der 
preuGiseh-hessischen  Staatsbahnen.  —  Die  Neubauplftne  der  preuGischen 
Staatseisenbahnverwaltung  fur  Coin.  —  Die  Panama-Isthmus-Bahn.  — 
(No.  71:)  Betriebsunfalle  und  Presse.  -  Das  osterreichische  Eiseobahn- 
museum.  —  Vcrbandstag  der  deutachen  und  osterreichisehen  Eisenbahn- 
beamtenvereine  und  Einweihung  des  Denkmals  fiir  Friedrich  List  in 
Stuttgart.  —  CSo.  72:)  Die  Haftung  der  Eisenbahnverwaltung  fur  Fund- 
sachen.  —  Eisenbahnverbindungen  in  Mittcl-  und  Siidfrankreich.  —  (u.  74:) 
Statistische  Nachiiehten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  deutseher 
Eisenbahnverwaltungen  fur  das  Rcchnungsjahr  1«M)3.  —  (No.  73:)  Ver- 
eiufaehung  des  Gepttckabfertigungswesens.  —  Vereinfaehtes  Abfertigungs- 
verfahren  im  Guterverkehr.  —  Die  geschiehtltche  Entwieklung  der 
schweizcrisehen  Eiscnbahnge.setzgcbuug.  —  (No.  74:)  Zwei  alte  Loko- 
motiven.  -  Alkohol  und  Eisenbahnbetrieb.  —  (No.  75  u  76:)  Beitr&ge 
/.urn  Eisenbahnrecht  im  ( irolilierzogtum  Hessen.  —  (No.  75:)  Sitzung  des 
Ausschusses  fur  techuische  Angelegenheiten  in  Tatra-Lomnicz  —  Motor- 
draisinen.  —  (No.  70:)  Untergrundbahnprojekte  der  GroGen  Berliner 
StraGenbalin.  —  (No.  77:)  Wicder  ein  Vorsehlag  zur  Beleuchtung  der 
Nachtsiguale.  —  Die  Paucille-liahn  als  franzosischer  Wettbewerb  gegen 
Gottliard  und  Deutschland.  ~  Geset/entwurfe,  betr.  die  weitere  Aus- 
gestaltung  des  bayerischen  Staatselsenbabnnetzes.  —  (No.  78:)  Die  Er- 
werbung  der  ptalzisehen  Eisenbahnen  dureh  den  bayerischen  Staat.  — 
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Weibliche  Eisenbahnbeanite  in  Schweden.  —  (No.  70:)  Die  Gtiterbeforue- 
rung  auf  den  sftchsisclien  Staatsbabnen.  —  Per  Sauerstoff  in  seiner  B**- 
deutung  filr  Hoeligebirgsbahnen.  —  Ktat  der  bayerischen  Staatsbabn- 
verwaltuag.  —  Besdiliisse  der  stftndigcn  Taritkommission  der  deutscben 
Eiacnbahnen.  •—  (No.  80:)  1." her  elektrische  Bahnen  in  den  Wreinigten 
Staaten  von  Amerika.  —  Truppenbelordertnig  auf  der  Murgab-Zweigbahn 
der  Mittelasiatiscben  Eieenbahn.  —  (No.  Hi:)  WirtHchaftlk-hkeit  des  Bt«- 
triebs  tnit  Motoroinnibiissen.  —  Eisenbahnausstellung  auf  dein  internatio- 
nalcn  KongreG  in  Wasbington. 

Zentralblatt  der  Banvcrwaltung.  Berlin. 

2b.  Jalirgang.   Heft  77  —79.   Vom  23.  bis  3u.  September  1905. 
Vom  Bau  der  Si'bantung-Ei«enbabn. 

Heft  83.    Vom  14.  Oktober  1905. 

Der  neue  Hafen  der  Midland-Eisenbahngesellscbaft  bei  He-ysbam  fiir  den 
Verkebr  zwischen  GroCbritannien  und  Irland. 


IIcrauigag«t>tn  Im  Anting*  irt  KOulglicbcu  MiuU'.erluiui  drr  ijffentlklini  Arl«ltm 
V«rl»»  run  Jullui  Springer,  R.  rllu  N.  —  Drurk  »uu  H.  8.  H»r.».«nu.  Btrlhi  SW. 
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Das  ARCHIV  FUR  EISENBAHNWESEN  erscheint  jahrlich  in 
eitum.  Umfange  von  etwa  60  Bogen  und  gelattgt  in  6  He/ten  (Anfang 
Januar,  Afdrz,  Mai,  Juli,  September,  November)  ztir  Ausgabe.  •  Prcis 

fiir  den  Jahrgang  M.  i6> — . 


Wohlfabrtseinrichtungen  der  preuBisch - hessischen  Eisenbnhngcmeinschaft 

im  Jahre  1903.   Von  Rtidlin  

Erater  Abachnitt:  Einleitung  (1).  —  1.  Die  Arbeiterpenaiontdutaae  (12).  — 
2.  Die  Arbeiterkrankenkassen  (34).    —   3.  UnfailYersicneruna;  (53).   —  An- 


Die  Entwicklung  der  Giitertarife  der  preuGi*eh-hes8isvhen  Staatseisenbahneu  80 
Einleitung;  (80). —  Rene  lung  der  (iUtertarife  nacb  der  ersten  Verstaatlichunjc. 
Ib80  '83).  —    Weiterbildunu  der  Giilcrtarife  seit  1880  (8!»).  —  Vergleich  mil 
den  Tarifen  andcrcr  Babnen  (102).  —  SchluBbemerkunj:  (104). 

Die  Durchfiihrung  der  Verstaatlichung  in  der  Schwcl*.   Von  WeiGenbach 


BundeSKesetzgebiing;  fiir  dip  Bundeshabnen.  Hesoldnng  der  Eisenbahn- 
bediensteten  (105).  —  Die  Tarife  (109).  —  Finanzielle  Maflnabmen  fiir  Durch- 
flihrunir  des  liiirkkaufw  (120).  —  Betrieb  der  Bundeshabnen.  Die  Beborden 
(125).  —  Einiiabnien  (128).  —  Fahrplkne  (130).  —  Betriebsmittel  und  ihre 
Leistungen  (130).  —  Iterate  und  Arbeiter  (131).  —  BimtXtijrkeit  (135).  — 
Finanzielle  Eruebnixse  (135). 

Betriebskosten  auf  Verschiebebahnhufen.   Von  M.  Oder.   (Schlufl)  157 

IV.  Verwertung  der  gefundenen  ErKehnisse.  A.  VerpleirhunK  mit  dem  Blum- 
achcti  Verfahren  (157).  —  B.  Die  cbarakteristixchen  Kigensrhaften  der  vier 
verglichencn  Anordnungen.  a)  Betricbskovten  (102).  —  b;  Die  Beschleunigung; 
des  WaKenumlnufea  (163). 

Die  unter  kdniglich  s&chsiscber  Staatsverwaltung  stehendeu  Stants-  und 

Private  isenbahneu  im  Jahre  1903    199 

Hauptergebnisse  der  osterroichischen  F.iseuhahustatigtik  fiir  das  Jabr  1902    .  217 

Die  k.  k.  dsterreichischen  Stnatshahnen  itn  Jahre  1903   235 

Klein  e  Mittcilnngen:   Dio  hulgarischcn  Stnatsbahnen  im  Jahre  1902.  — 
(Tbor  die  Eisenbahnen  in  Spauien.  —  StaiistUche.s  von  den  Eisenbahnen 

Rufilaodw.  —  Die  Eisenbahnen  in  der  Kapkolonie  247 

Rechtsprechung  und  Gesetzgebung: 

Rechtsprechung:  Enteignuugs-  mid  Grundbuehrecht  (BeschluB  des 
Kammergerichts  votn  20.  Juni  1904|.  —  Konnnnnalbeatcuerung  der 
Eisenbahnen  (Erkenntnis  des  Obrrverwaltungsgerichts  votn  18.  Oktobcr 
1904].   —   RechtsgrundsiUze  aus  den  Entseheidungen  des  Oberverwal- 

tungsgerichts  267 

Gesetzgebung:   Deutsches  Reich.  —  Prenfien.  —  Sehweiz  284 

Bucherschau: 

Besprecliungen:  Die  Jungtrauhahu,  von  Siegfried  Hcrzog  —  Die 
elektrisehen  Anlagen  der  Sehweiz.  Krster  Band.  Die  elektriseh  be- 
triebencn  StniCen-,  Neben-,  Berg-  und  Vollhahnen  dor  Sehweiz.  Ueraus- 
gegeben  von  Siegfried  Ilerzug.  —  Grnetz,  Dr.  L.  Die  Klektrizitat 
und  ihre  Anwendungeu.  —  Schreiber,  K.  A..  Dipi.  ing.  Analytisehe 
und  graphische  Metboden  zur  Bereehnuug  des  Stroiuverbrauehes  elek- 
trisclier  Babnen.  —  Timpeuleld,  1*.,  Weiehen-  und  <  ileisberechuungen. 
Fornieln,  Tabellen  und  Bci>piele  ztim  Gel>raucb  in  der  PraxU.  —  Oder, 
M.  und  Blum,  0.,  Dr.  ing.  Abstellbabnhofe  (Betriebsbabnhofe  fur  den 
IVrsoiM  uverkelii).  —  Ramps,  Th.  und  Dreesnen,E.  Tascbeubnch  far 
den  Tiefhnu.  —  Dns  Kunigliehe  Materinlpriifungsaiut  der  Te.chnischen 
lioebsclnile  Berlin.  —  I/annee  technique  1002-  |«Kl3).  —  Brockhaus' 
K«>nversation«*le\ikou  286 

Ubersiebt  der  ueuestcn  Hauptwerke  iiber  Kisenbahnwesen  und  aus 
vcrwandtcn  Gebieten.  —  /eitsehrii'ten  293 
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I  AbziehliUder  fiir  Waggons. 
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Bayern.  —  Wiirttemberg.  —  Schweiz.  —  ltnlien.  —  RaCland.  —  Japan  1494 
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lautert  durch  die  Rechtsprechung  vou  Dr.  Otto  Warnuyer.  —  Meyer, 
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Ubersicht  der  neuoten  Hauptwerke  iiber  Eisenhahuwcsen  und  aus  ver- 
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S.  Ilx;.    Itn  Knpf  der  Tal»elle  „Baulau-.rc  in  Kiloiueteru"  inuli  die  dritte  Spalte 
-ina  Stattsbetrieb-  und  die  viert.-  Spulte  .im  l'ri\ atbetrieb"  heiflen  (aiehe 

S.  iih*»  oben  . 
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Untersocht  and  gdnitig  bearteilt  von  der  Kgl. 

VermchmnUilt  Charlottenlmrg. 

Angewendet  von  Kgl.  EisenbahnbehOrden  fur  BrQcken,  Bahnsteighalkn, 

WellblechdScher  etc. 

Bessemer  Farbe  JKSLo". 

Bessemer-Signal  fa  rben. 

Porzellan-Emailfarbe  ^ft*.?  * 

garantiert  bleifrei!  s&urefest! 

vnrteilhafti'ster  Anstrich  fUr  Accumulatoren-  und  Maschinenrflume,  Arbeiter- 

bftder,  etc. 

sen!    Vitralin  s~* 

Wand-  und  Deckenanstrich  fur  Coupee  und  Aborte. 

Rosenzweig  <EL  Baumann,  Kgl.  Hoflieferanten, 

  KasseL.  ■■ 

Inbalipr  <lrr  Konigl.  Preus*.  Staalimeiluillc.  (1985) 


f£l  Nor  Tcjrdie  Ongmalrnarke  5j 


rSrboliiK<5?j 

•  t>«!itcti»n  * 

_  _    Gutachten  uber 

2{)  jabfkjc  Hclzcrbaltiimj, 


R  AVEMARiUSA  CO 

Stotojutt  tlmtuitt  BtRurtC  I  KSui  fc£J  (2017) 


VerUg  *oon  Julias  Springer  in  Berlin. 


Die  drahtlose  Telegraphie 

und  ihr  EinfluB  auf  den  Wirtschaftsverkehr  unter  be- 
sonderer  Beriicksichtigung  des  Systems  „Telefunken". 


Mit  einem  Verzeichnis  der  Patente  und  Literatur- 
==  angaben  uber  drahtlose  Telegraphie.  = 

Von 


Dr.  Cugen  Nesper, 

Diplom-Intccuietir. 

Mit  'J!i  in  ihu/  Tcrt  4/<>ifrncl;t'H  Fitjuren. 
Preis  M.  3* — 


Zu  beziehen  durch  jede  Buchkandhxng. 
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I  Abziehlflerfiir  Waggons. 

Kunstanstalt  fUr  feine  Abziehbilder  Carl  Schimpf,  NUrnberg. 

Seit  wflen  Jahren  Liefcrant  in-  und  auslindischer  Eisenbahnverwaltungen  und  Waz&onfabriken.  (_y.-„| 

A.  Twietmeyer,  Buchhandier,  Leipzig 

sucht  stu  knufen:  r.i.?<i 

Costruzione  e  esercizio  d.  strade  ferrate  da  Fadda,  komph  tt  +  Railroad 
Gazette  1869-1875  und  1885-1904  •    Railway  Engineer,  Bd.  1-25. 

l.Spies,G.m.bJ.;^tSiegeni.westr. 

Wagemaschinen  ftir  Eisenbahn,  Handel  u.  Industrie. 


Deutsche  Relchs-Patente 


\A/o(T(rnn  U/qq/ta  mil  Sicherlieits- Entlaatung  uiid 
WaggOn  -  YVaage   Gleinsperre  zum  Schutae  der  WaAge. 

AlleiiifiirdleKOnigl.  Preutfischc  KiNcnbalin-Yerwaltung  gegen  800 Stuck  ausgefiihrt. 

Normal-  und  nchmalspurige 

Waggon-Waagen 

mit  und  ohne  Gleis-l'nterbrechung  in  Laufgewichtsbauart  mit  Karlen-Druckvorrichtunjc 

Waggonwaage  ..Ideal"  Sgstottej  die  umfangreichsten 
 52   Ausbesseruncen     ohne  jede 


D.  R.  P.  126  950 


Verkehrssiorunsr. 


Fuhrwerks-,  Decimal-  and  Laufgewichts  -Waagen  jeder  Art. 

Kranwaagen,  Seilbahnwaagen  u.    w.  u.  s.  w. 

Hiersu  eine  itctiage  von  «i.  Brauneche  Hofbnch<lrackprr1  und  \>rl«g  in 

Karlsruhe  <  linden  >.  ,f 
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